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AVANT-PROPOS 


L 'automobile  est  maintenant  si  bien  entree  dans  nos 
moeurs  que  l’on  a peine  k concevoir  qu'il  y a settle- 
ment une  dizaine  d’ann^es,  ce  mode  de  locomotion 
ait  pu  6tre  consider^  avec  autant  de  m^fiance  par  nombre 
de  gens  graves  et  raisonnables. 

C’etait  alors  un  sport,  qui  exigeait,  pour  sa  pratique,  de 
l'audace,  de  l'agilit6,  de  la  t6nacit6  (de  la  tenacite  surtout !) 
et  aussi  une  connaissance  de  la  m£canique  dont  les  fins 
chauffeurs  d'antan  s'enorgueillissaient  fort. 

Aujourd'hui,  1'automobilisme  semble  se  resumer  dans  la 
formule  consacree : « Un  tour  de  manivelle...  et  l’on  part ! » 
Autrefois  aussi,  l'on  partait...  quelquefois,  maison  n’arri- 
vait  pas  toujours ! 

Quoique  nombre  de  fervents  de  la  locomotion  meca- 
nique  parcourent  chaque  jour  les  routes  sans  accidents, 
quoique  ignorant  presque  tout  de  la  voiture  qui  les  emporte, 
il  nous  semble  indispensable  qu'un  automobiliste  digne  de 
ce  nom  connaisse,  au  moins  dans  ses  grandes  lignes,  le 
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m£canisme  de  nos  v6hicules.  Sans  6tre  un  savant,  il  doit 
ne  pas  ignorer  l’A.  B.  C.  du  moteur  et  des  transmissions. 

C'est  cet  A B.  C.  que  nous  avons  cherche  & exposer, 
incompl&tement  sans  doute,  mais  aussi  dairement  que  nous 
avons  pu  le  faire. 

Notre  livre  contient,  non  pas  tout  ce  que  Ton  doit  savoir, 
mais  au  moins,  a peu  prfes,  tout  ce  qu’il  n'est  pas  permis 
d’ignorer. 

A ce  titre  de  manuel,  il  peut  rendre,  croyons-nous, 
quelques  services  a tous  ceux,  qui  de  nos  jours,  aiment  et 
pratiquent  l’automobile. 


H.  P. 
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L’ AUTOMOBILE 


L£  C H O I X 
D’UNE  VOITURE 


SOUVENTES  fois,  vous  avez,  comme  moi,  entendu  cette  phrase, 
si  vous  ne  Tavez  vous-mfeme  prononc6e  : « J’achfeterais 
bien  une  voiture  automobile,  mais,  comme  je  ne  suis  pas  m£ca- 
nicien  pour  deux  sous,  il  me  faudrait  un  chauffeur,  et,  ma  foi, 
cela  me  coftterait  trop  cher!  » 

Et  l’on  pousse  un  soupir  en  songeant  au  plaisir  d6fendu. . . puis 
on  t&che  de  penser  k autre  chose. 

Or,  si  nous  nous  rappelons  les  vieux  chauffeurs  d’autrefois 
(autrefois,  en  matifere  de  locomotion  automobile,  c’est  il  y a dix 
ans)  nous  les  voyons  sur  leurs  machines  archalques  qui 
s’avancent  p£niblement  au  milieu  d’un  grand  bruit  de  ferraille, 
et  ils  sont  seuls,  sans  mgcanicien. 

Est-ce  done  que  les  machines  d’aujourd’hui  sont  plus  difficiles 
k conduire  ? 

Eh  non,  bien  au  contraire.  Mais  autrefois,  un  chauffeur,  si 
chic  ffit-il,  n’h6sitait  jamais  k mettre  la  main  k la  p&te,  a salir 
ses  doigts  au  cambouis  des  carters  et  k la  boue  des  pneus,  k se 
coucher  sur  le  dos  pour  explorer  les  dessous  de  sa  machine.  Il 
traquait  la  panne,  gibier  abondant  en  ces  temps  h6ro!ques,  et, 
souvent  pas  plus  renseigne  qu’un  piston  d’aujourd’hui,  s’instrui- 
sait  sur  la  route...  pas  toujours  en  s’amusant! 

Qu’une  telle  Education  soit  4pre  et  tant  soit  peu  d6pourvue 
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d’attraits,  je  le  concfede.  Aussi,  lecteurs  qui,  de  votre  propre 
aveu,  « n’y  connaissez  rien  »,  c’est  k vous  que  je  m’adresse 
aujourd’hui.  Je  veux  vous  6pargner  les  opines  cach6es  sous  les 
fleurs  de  la  locomotion  nouvelle.  C’est  votre  initiation  automo- 
bile que  j’entreprends.  Je  veux  d’abord  vous  montrer  combien 
nos  voitures  actuelles  sont  simples  et  d’un  maniement  facile, 
combien  les  myst6rieux  organes  entrevus  d’un  ceil  presque 
craintif  sous  un  capot  entr’ouvert  ne  sont  mysterieux  que  parce 
vous  le  voulez  bien.  Je  veux  faire  de  vous  des  chauffeurs,  de 
vrais  chauffeurs  que  la  panne  n’effraie  point,  des  chauffeurs 
conscients  de  leur  machine,  qui  connaissent  la  « petite  bgte  » 
qui  est  cach6e  dedans,  et  qui  seront  toujours,  s’ils  le  veulent, 
capables  de  se  tirer  de  toutes  les  pannes,  sans  avoir  recours, 
pour  regagner  leur  logis,  k l’emploi  commode,  mais  un  peu 
humiliant,  du  « grand  frfere  qui  fume  ». 

Ne  croyez  pas  d’ailleurs  que  mon  intention  soit  de  faire  de 
vous  des  techniciens,  k grand  renfort  de  formules  et  d’iquations. 
Non,  mais  comme  le  bon  cavalier  doit  connaltre  l’anatomie  de 
son  cheval,  vous  devez  connaitre  avant  tout  l’anatomie  de  votre 
voiture,  6tudier  le  r61e  de  ses  organes,  pour  que,  si  Tun  d’eux 
souffre,  votre  oreille  vous  pre  vienne,  et  que  le  pansement  soit 
pose  k temps. 

Point  n’est  besoin  d’etre  un  savant  pour  conduire  un  moteur  : 
bien  des  savants  r6put6s  s’y  entendraient  au  contraire  fort  mal. 
Quelques  connaissances  generates,  du  bon  sens,  de  la  reflexion, 
beaucoup  de  patience  : voilk  le  bagage  nkcessaire  et  suffisant 
au  chauffeur. 

LE  CHOIX  DE  Pour  commencer,  choisissons  d’abord  ensemble 
LA  VOITURE  je  qUj  vous  convient.  Je  vais  etre 

oblige  d’etre  tant  soit  peu  indiscret,  et  de  jeter 
un  coup  d’ceil  sur  votre  budget. 
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Si  vous  4tes  trfes,  tr&s  riche,  si  vous  pouvez  vOus  offrir  le 
co&teux  plaisir  de  la  vitesse,  la  grosse  voiture  vous  attend  : A 
vous  la  28X80  chevaux  qui  fait  du  100  & l’heure,  qui  vous  grise 
de  vitesse  et  d’air  pur. 

Si,  plus  modeste,  vous  vous  contentez  d une  honn&te  moyenne 
de  35  ou  40  kilometres  k l’heure,  pour  parcourir  les  longues 
randonnges  du  grand  tourisme,  e’est  la  voiture  fegdre  qui  aura 
vos  preferences  : moins  chere  d’achat  et  d’entretien  que  la 
grosse  routiere,  elle  ira  moins  vite,  mai6  aussi  longtemps  et  les 
longues  etapes  ne  seront  pas  faites  pour  l’effrayer.  Apte  k tout, 
elle  conviendra  de  meme  pour  les  courses  en  ville,  pourvue 
alor6  d’une  carrosserie  un  peu  plus  confortable. 

Si  vos  gofits  sont  simples,  vos  ressources  modestes,  si  vous 
voulez  trouver  dans  l’automobile  non  un  instrument  qui  vous 
grise  de  vitesse,  mais  un  moyen  de  transport  commode,  rapide, 
agreable,  economique,  contentez-vous  de  la  voiturette,  la  reine 
du  jour  et  de  la  mode.  Elle  est  aux  grosses  voitures  ce  que 
l’Ane  est  au  fringant  attelage  k deux.  Mais  votre  Ane  ne  6era  pas 
ent£t£,  ne  rebutera  jamais  devant  une  cdte  et  son  allure  ne 
rappellera  en  rien  celle  du  sympathique  quadruple  au  trot 
menu  et  aux  longues  oreilles. 

la  petite  En  IQ09,  une  nouvelle  venue  a fait  son  appari- 
VOITURE  tion  sur  le  march6,  qui  n’a  pas  tardd  k le  conquA- 
rir  : e’est  la  petite  voiture. 

La  petite  voiture  n’est  pas  une  voiturette.  Ce  n’est  pas  du 
moins  ce  qu’on  entendait  jusqu’alors  par  voiturette,  c’est-4-dire 
un  vdhicule  nettement  different  de  la  grosse  voiture,  pourvu 
d’un  moteur  monocylindrique,  d’un  deux cylindres au  maximum. 

La  petite  voiture  a maintenant  une  physionomie  bien  ddfinie. 
La  description  que  l’on  en  peut  faire  ressemble  k la  page  d’un 
catalogue,  tellement  le  type  s’en  est  unifte. 
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Jugez-en  plutfit. 

Elle  est  pourvue  d’un  moteur  4 4 cylindres,  monobloc,  inva- 
riablement  d4nomm£  10  ou  12  chevaux  et  dont  1' ale  sage  varie 
entre  65  et  80  millimetres. 

Notons  d’ailleurs  que,  grice  4 une  grande  vitesse  lineaire  des 
pistons,  cette  puissance  de  1 2 chevaux  est  notablement  d£pass£e 
dans  la  r£alit£.  L’£tiquette  n’est  14  que  pourle  fisc...  et  peut- 
etre  aussi  pour  donner  plus  de  relief  4 la  publicity  que  ses 
constructeurs  emploient  volontiers:«  12  chevaux,  80  kilometres 
4 l’heure  ». 

Sa  construction  procede  de  celle  d’une  gTosse  voiture. 

Nous  voulons  dire  par  14qu’elle  poss&de  le  m&me  embrayage, 
la  m4me  boite  de  vitesses  4 deux  ou  trois  balladeurs. 

Sa  transmission  se  fait  par  cardans. 

Parlerons-nous  de  la  carrosserie  ? 

Celle-ci  est  maintenant  toujours  du  type  dit  « torpilleur  » ou 
« torpedo  » pour  employer  un  mot  chic  parce  qu’anglais.  Les 
lignes  fuyantes  sont  celles  qui  plaisent  le  mieux  4 l’ceil  parce 
qu’on  sent  qu’elles  favorisent  la  vitesse  en  diminuant  la  resis- 
tance de  l’air. 

C’est  maintenant  la  voiture  de  tout  le  monde,...  ou  si  ce  n’est 
pas  encore,  cela  sera  4 bref  deiai. 

Voiture  de  tout  le  monde,  disons-nous.  Oui,  mais  un  peu 
voiture  de  luxe.  Elle  ne  remplace  pas  la  voiturette,  elle  supplan- 
terait  plut6t  la  grosse  voiture. 

Economique  d’entretien  parce  que  bien  etablie,  et  construite 
de  materiaux  de  premier  choix  *,  sobre  en  pneus  parce  que 
16g&re,  sobre  en  essence  parce  que  pourvue  d’un  moteur  4 haut 
rendement,  c’est  incontestablement  vers  elle  que  convergent 
maintenant  les  suffrages  des  acheteurs. 


1.  A condition  bien  entendu  qa  elle  sorte  de  chex  le  bon  faitearl... 


LE  CHOIX  D'UNE  VOITURE 


5 

Demandez  plut6t  aux  constructeurs  : ils  vous  diront  combien 
ils  en  ont  vendu  !... 

LES  MOTOCYCLES  Voil4  pour  les  voitures.  Restent  les  moto- 
cycles. 

Pour  commencer,  un  mot  du  tri-car,  qui  eut  une  vogue  6phe- 
m&re  et  qui  semble  abandonn£,  4 tort  dlailleurs. 

Le  tri-car  n’est  pas  une  voiturette,  et  c’est  mieux  qu’une 
motocyclette.  II  permet  le  tourisme  4 deux...  or,  est-il  du  tou- 
risme  agtable  pour  un  solitaire?  II  ne  co<ite  pas  cher  d’achat, 
et  cela  par  suite  m&me  de  son  peu  de  vogue  : actuellement,  on 
a pour  500  francs  un  instrument  k peu  prfes  neuf  et  capable  de 
bien  des  services.  Gufere  plus  cher  d’entretien  que  la  moto,  il 
marche  k une  honn&te  moyenne  dont  n’approchent  pas  bien  des 
voiturettes  de  ma  connaissance.  Mais  il  n’est  pas  k la  mode. 
Tout  est  14  : ce  n’est  pas  chic  d’aller  en  tri-car;  contre  cet 
argument,  rien  4 dire,  il  n’y  a qu*4  s’incliner. 

Enfin,  la  motocyclette,  l’instrument  qui  devient  utilitaire,  qui 
tend  aujourd’hui  4 remplacer  la  bicyclette  sur  les  parcours  acci- 
dents et  longs.  La  moto  est  un  instrument  de  jeunes  gens  : n’y 
cherchez  aucun  confortable,  vous  auriez  des  d^boires. 

Une  relativement  nouvelle  venue  est  la  moto  16gfere,  ou 
bicyclette  4 moteur. 

La  d^faveur  de  la  motocyclette  est  venue  de  la  trop  grande 
puissance  de  son  moteur,  qui  en  faisait  un  instrument  dan- 
gereux,  lourd,  dispendieux.  La  taction  est  venue  contre  cette 
tendance. 

Quel  est  le  cycliste  qui  n’a  pas  r£v£,  en  zigzaguant  p£nible- 
ment  dans  une  longue  c6te,  4 un  moteur  qui  viendrait  lui 
donner  un  renfort  bienfaisant  ? La  bicyclette  4 moteur  est,  4 
l’encontre  de  la  motocyclette,  un  thicule  de  tourisme,  le  plus 
economique  et  non  le  moins  agtable  des  v£hicules  automobiles. 
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— Vous  le  voyez,  11  y a grandement  matters  k hesitations, 
dans  la  multiplicity  de  ces  types. 


BUT  D E Nous  n’allons  pas,  naturellement,  les  prendre 
L’OPVRAGE  toug  Successivement  pour  les  dissequer  : ils 
sont  trop!  Mais  ils  ont  tous  un  caractire  com- 
mun : leur  moteur,  qu’il  soit  un  modeste  monocylindre  k ailettes 
ou  un  imposant  six-cylindres  de  gros  alesage,  procede  des 
memes  pltenontenes  physiques  et  ntecaniques,  est  ytabli  sui- 
vant  les  memes  principes.  Nous  l’ytudierons  en  detail. 

Les  vyhicules  k quatre  roues,  voitures,  voiturettes,  possedent 
tous  les  memes  organes  : embrayage,  changement  de  vitesses, 
freins ; ces  organes  diffyreront  sans  doute  dans  le  detail,  leur 
principe  sera  toujours  le  memo.  Une  fois  ce  principe  connu, 
l’explication  logique  des  diverses  pieces  que  nous  rencontrerons 
dans  chaque  appareil  sera  bien  facile  k trouver. 

Une  partie  speciale  sera  consacree  aux  motocyclettes,  qui, 
elles,  au  point  de  vue  m 6c an i que,  sont  des  automobiles  sim- 
plifiyes. 

— Quand  nous  aurons  vu  comment  sont  faites  nos  machines, 
nous  apprendrons  a les  conduire,  en  etablissant  quelles  doivent 
etre  les  relations  du  chauffeur  et  de  sa  voiture  d’abord,  puis  les 
relations  du  meme  chauffeur  avec  les  autres  usagers  de  la  route. 

Enfin,  pour  terminer  ce  livre,  nous  ferons  connaitre  au  lec- 
teur  un  c6ty  spycial  de  l’automobilisme,  les  courses. 

Le  sympathique  coureur  bien  connu  et  ainte  du  public,  Duray, 
a bien  voulu,  en  effet,  nous  donner  les  dytails  qu’on  va  lire  : 
apres  l’automobilisme  pratique,  l'automobilisme  sportif. 

Nous  allons  done  commencer  l'etude  de  la  voiture  automobile. 
Nous  ytudierons  d’abord  le  b&ti  sur  lequel  viennent  se  fixer  tous 
les  organes  de  la  voiture,  le  ch&ssis. 


LE  CHASSIS 


1L  y a chassis  et  chassis,  de  mfeme  qu’il  y a fagot  et  fagot.  Le 
chassis  dont  je  vais  parler  n’est  pas  le  chassis  tel  qu’on 
Tentend  ordinairement. 

Afin  de  bien  nous  entendre,  posons  d’abord  des  definitions. 
Une  voiture  automobile  comprend  une  partie  destin^e  4 con- 
tenir  les  voyageurs  et  une  partie  destin^e  4 assurer  la  propul- 
sion. La  premiere  constitue  la  carrosserie,  et  ne  nous  interesse 
pas  pour  le  moment.  La  seconde  est  ce  qu’on  appelle  g£n6rale- 
ment  le  chassis.  Or,  Larousse  nous  explique  ainsi  le  mot 
ch4ssis  : « Cadre  rectangulaire , en  bois  ou  en  fer , destine 
d contenir  ou  encadrer.  ..  » 

Notre  ch4ssis  d’automobile  est  singuliferement  plus  compliqu6. 
Mais  dans  ce  chdssis  complexe,  il  y a un  autre  ch4ssis  : c’est 
ce  cadre  en  tole,  ou  en  tubes  d'acier,  qui  supporte  tous  les 
organes,  auquel  sont  fixes  les  ressorts,  les  roues,  que  sais-je!... 
C’est  de  ce  chAssis  simplify  que  nous  allons  nous  occuper. 

LA  FORME  Le  chAssis  est  un  cadre  4 peu  prfes  rectangulaire 
PU  CHASSIS  formA  de  deux  longerons  a a!  parallfeles  4 l’axe 
de  la  voiture  et  rtunis  au  moyen  de  deux  ou 
plusieurs  traverses  b,  b b"  (fig.  i). 

En  general,  la  traverse  b,  en  avant  du  chAssis,  n’est  pas  placee 
4 Textremit6  des  longerons,  mais  4 peu  prfes  4 l’aplomb  de 
l’essieu  avant. 
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Fig-  *•  — Chl«»i»  tans  faux  chissit. 
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Fig.  a.  — Chissis  avcc  faux  chassis. 


Dans  le  cas  de  la  figure  i,  le  moteur  et  le  changement  de 
vitesses  reposent  directement  sur  les  traverses  b , b\  b”. 

Fort  souvent  et  de  plus  en  plus 
aujourd’hui,  le  chassis  comporte, 
k l’interieur,  un  deuxi&me  chassis 
plus  petit,  qu'on  appelle  faux 
chassis  (fig.  2). 

II  est  forme  de  deux  longeron- 
nets  ou  longrtnes , relics  aux  longerons  par  des  entretoises. 

C’est  sur  ce  faux  ch&ssis  que 
reposent  le  moteur  et  la  boite 
des  vitesses. 

La  raison  d’etre  de  cette  dis- 
position est  la  suivante : le  grand 
ch&ssis,  qui  repose  sur  les  res- 
sorts  est  soumis  par  les  cahots  de  la  route  k des  efforts  vio- 

lents  et  brusques  ; il  subit  done  des 
flexions.  Ces  flexions,  gauchissant  la 
surface  d’appui  du  moteur,  ne  sont  pas 
sans  inconvenient.  Le  faux  ch&ssis,  au 
contraire,  reste  complement  rigide  et 
indeformable. 

Une  autre  forme  de  chassis  est 
represents  par  la  figure  3 : c’est  le 
chassis  cuirasse. 

On  l’appelle  ainsi  parce  que,  k l’instar  des  navires  de  guerre, 
il  comporte  une  veritable  cuirasse  en  t61e  qui  epouse  les  formes 
des  carters,  et  preserve  de  toute  souillure  par  la  poussifcre  de 
la  route  les  organes  deiicats  qui  meublent  le  dessous  de  la  voi- 
ture. 


□□□ 


Fig.  3.  — Schema  d’un  chissis 
cuirass^. 


LE  CHASSIS 


9 


LA  MATI&RE  En  quoi  sont  fabriqufes  les  chassis  ? 

DES  CHASSIS  Autrefois,  on  les  faisait  presque  tous  en  tubes 
d’acier  brasfes,  comme  les  cadres  des  bicyclettes. 
Ces  ch&ssis,  bien  construits,  fetaient  lfegers,  feconomiques  et 
solides.  Malheureusement,  il  n’fetait  gufere  facile  d’y  fixer  les 
divers  organes.  D’autre  part,  Tassemblage  des  tubes  demandait 
beaucoup  de  soins,  une  brasure  mal  faite  pouvant  compromet- 
tre  la  soliditfe  de  l’ensemble  et  amener  une  dislocation  prfema- 
turfee. 

Aprfes  une  fere  de  transition  oil  Ton  employa  le  bois  armfe,  les 
fers  profilfes  du  commerce,  on  en  est  venu  au  chassis  actuel  en 
t61e  emboutie. 

A ce  propos,  un  mot  de  Temboutissage. 

Pour  faire  un  chassis,  on  prend  une  t61e  d’acier  plane,  et  on 
y dfecoupe  grossiferement  les  vides  du  chassis.  Cette  t61e  est 
ensuite  portfee  entre  des  matrices  en  acier  trempfe,  qui  prfe- 
sentent  en  creux  les  formes  du  chassis  k obtenir.  La  t61e  est 
fortement  comprimfee  entre  ces  matrices,  par  une  presse  hydrau- 
lique,  dont  la  force  atteint  jusqu’i  600  tonnes.  Elle  se 
moule  sur  les  matrices,  et  on  obtient,  aprfes  plusieurs  passes , 
des  ch&ssis  qui  peuvent  fetre  d’une  seule  pifece  : ils  prfesentent 
par  consfequent  le  maximum  de  rigiditfe. 

LES  DIMENSIONS  Maintenant  que  nous  avons  distingue 
DES  CHASSIS  ies  ch4ssis  suivant  leur  mode  de  fabri- 
cation, il  convient  de  les  classer  d’ aprfes 

leur  grandeur. 

On  les  divise  en  gfenferal  en  quatre  sferies,  dont  les  dimensions 
sont  dfeterminfees  par  le  genre  de  carrosserie  que  doit  recevoir 
la  voiture. 

i°  Chdssis  court  (2m ,2 o entre  essieux  de  roues).  — Ils  sont 
destinfes  aux  voiturettes,  voitures  k deux  places  (voitures  de 
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course),  ou  k des  carrosseries  forme  tonneau  ne  comportant  pas 
d’entrde  laterals. 

«°  Chdssis  mixte  (*■,  70  d’empattement).  — Ils  permettent 
une  petite  entree  laterale  pour  phaetons,  petits  landaulets,  tels 
que  les  taxi-autos. 

3*  Chdssis  normal  (3*, 50  d’empattement).  — Pour  limou- 
sines, grands  doubles-pha6tons,  en  un  mot  pour  voitures  de 
grand  tourisme. 

4°  Chdssis  long  et  extra-long  (3m,7oet  plus  d’empattement). 
— Ils  peuvent  porter  les  carrosseries  les  plus  confortables  : 
limousine-salon,  landaulet  trois  quarts  (c’est-i-dire  muni  d’une 
baie  entre  la  portiere  et  le  siege  du  conducteur) . 

Ces  dimensions  n’ont  d’ailleurs  rien  d'absolu  et  varient  sui- 
vant  les  constructeurs. 

SOIN8  A CONNER  Le  chassis  est  bien  l’Atre  automobile  le 
AUX  CHASSIS  pius  accommodant  qu’il  soit.  II  ne  n£ces- 
site  k peu  prfes  aucun  soin  de  son  pro- 
pri£taire  : un  coup  de  pinceau  de  temps  en  temps  quand  la 
peinture  s’icaille,  suffit  k le  preserver  de  la  rouille.  Aprils  une 
collision  violente  avec  un  arbre  ou  tout  autre  obstacle  impr6vu, 
aprfes  un  cassis  inaper?u  et  francbi  en  vitesse,  il  convient  de 
verifier  si  rien  n’a  bouge,  si  quelque  rivet  n’a  pas  perdu  la  tfete 
dans  l’affolement  du  choc....  Mais,  dans  ce  cas,  il  est  probable 
que  d’autres  organes  auront  souffert,  et  l’usine  de  reparations 
se  chargers  par  surcroit  dela  verification  du  chassis. 


CE  QUIL  Y A SUR 
LE  CHASSIS.  UN  PEU 
DE  NOMENCLATURE 


Au  debut  de  Instruction  militaire  du  canonnier  (un  artilleur, 
en  lan gage  militaire,  s’appelle  un  canonnier),  Hnstructeur 
range  ses  hommes  en  cercle  autour  d’un  canon  et  commence  en 
cestermes  : « Un  canon  se  compose  de  deux  parties  : le  canon, 
et  l’affut. 

« Dans  l’affilt,  on  remarque  : i°  la  crosse,  20  les  roues.., 
Canonnier  Untel,  montrez-moi  les  roues  !...  » 

Eh  bien  je  vais  faire  comme  l’instructeur  k la  manoeuvre,  et  vous^ 
presenter  successivement  toutes  les  parties  d'une  voiture  automo- 
bile d^pourvue  de  sa  carrosserie,  de  ce  que,  dans  le  commerce, 
on  appelle  improprement  un  chassis . Nous  allons  examiner 
ensemble  comment  tous  les  muscles  de  Tautomobile  viennent  s’in- 
serer  sur  son  squelette,  lequel  a fait  l’objet  du  pr6c£dent  chapitre. 

ROUES  ET  Notre  voiture,  en  tant  que  voiture,  va  possider 
RESSORTS  ^es  roueS7  relives  au  chassis  par  l’interm^diaire 
de  ressorts. 

Ces  ressorts  different  de  ceux  des  voitures  attel£es  surtout  k 
1’avant : ce  sont  des  ressorts  droits , c’est-it-dire  composes  d’une 
seule  sirie  de  lames. 

A Vavant , ils  sont  fix6s  : en  avant  k Textr^mit^  des  longe- 
rons qui  s appellent  mains  du  ressort , et  en  arrifere  ils  sont 
relics  par  des  petites  plaquettes,  dites  jumelles,  aux  menottes 
rivies  sous  le  chassis. 

La  suspension  de  Tarrifere  est  g6n£ralement  un  peu  plus 
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compliqu6e.  Dans  les  voitures  de  luxe,  les  ressorts  lat£raux 
viennent  s’articuler  sur  un  ressort  transversal  plac£  k l’arriere. 

Les  roues  sont  support£es  par  deux  essieux  en  acier  forgi, 
fixis  aux  milieux  des  ressorts  correspondants  par  des  brides . 

LA  DIRECTION  Pour  en  finir  avec  la  partie  voiture,  un 
mot  de  la  direction. 

Les  deux  fusses  de  l’essieu  avant,  mobiles  autour  d’un  axe 
vertical,  sont  rendues  solidaires  au  moyeu  d’une  barre  d'accou- 
plement,  plac£e  tant6t  en  avant,  tant6t  en  arrifere  de  l’essieu. 

Un  systfeme  de  biellettes  etablit  une  liaison  entre  la  roue  du 
c6t£  de  laquelle  se  trouve  le  conducteur,  et  le  pilier  de  direc- 
tion, surmont£  de  son  volant.  Une  transmission  par  vis  sans 
fin  transmet  les  mouvements  du  volant  k ces  biellettes. 

Le  volant  est  souvent  omi  d’un  certain  nombre  de  manettes, 
mode  qui  tend  d’ailleurs  k disparaitre  : les  voitures  actuelles  ne 
comportent  trfes  souvent  plus  aucune  manette,  et  en  tout  cas, 
jamais  plus  d’une,  qui  commande  l’admission  des  gaz. 

Sur  les  voitures  anciennes,  il  y a jusqu’4  trois  manettes  : 
admission  des  gaz,  r£glage  de  la  carburation,  avance  k l’allumage. 

Enfin,  certaines  voitures  (anciennes  de  Dion,  Darracq  de  faible 
puissance)  ont  sous  le  volant  le  levier  de  changement  de  vitesses. 

LE  MOTEUR  Passons  maintenant  k la  partie  m£canique  du 
chassis. 

A l’avant,  le  moteur,  formant  bloc  avec  son  carter.  Son  axe 
est  parall&le  k celui  de  la  voiture.  D’un  c6t6,  on  remarque  le 
carburateur , muni  de  ses  gros  tubes  de  cuivre  qui  conduisent 
les  gaz  dans  les  cylindres. 

Le  collecteur  d9 ichappementy  en  fonte  ou  en  fer,  se 
reconnait  facilement  k sa  couleur  de  m£tal  chaufife,  qu’il  doit  k 
son  temperament  incendiaire.  II  conduit  les  gaz  brfiies  jusqu’au 


pot  d*6chappement,  situ6  soit  tout  k fait  k l’arrifere  de  la  voi- 
ture,  transversalement,  soit  le  longet  au-dessous  d’un  longeron. 
Le  bloc  moteur  comporte  souvent  une  pompe  de  circulation 
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d'eau.  Enfin,  tous  les  moteurs  ricents  sont  munis  d’une  magneto, 
qui  repose  sur  le  carter,  Le  moteur  repose  sur  le  chassis  (ou  le 
faux  chissis  s'il  y en  a un)  par  trois  ou  quatre  pattes  d’alumi- 
nium  venues  de  fonte  avec  le  carter. 
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LE  RADIATEUR  Placi  tant6t  en  avant  du  chassis,  sur  la 
premiere  traverse,  tantot  en  arriere  du  mo- 
teur  (Renault),  tantdt  enfin  (Charron,  anciennes  de  Dion,  Mors, 
Peugeot)  sous  la  traverse  d’avant,  le  radiateur  change  de  forme 
et  de  place  avec  chaque  fabricant : certaines  voitures  ont  meme 
leur radiateur  sur les  c6tes  du capot  (anciennes  Renault).  II  n’est 
pas  d’organe  qui  se  soit  vu  affecter  tant  de  places  diverses. 

Le  radiateur  fait  g6n6ralement  corps  avec  le  reservoir  d’eau. 
II  est  refroidi  par  un  ventilateur. 

Nous  en  avons  fini  avec  tout  ce  qui  est  renferm6  sous  le  capot. 
Nous  voila  done  avec  un  moteur.  II  s’agit  de  transformer 
son  mouvement  en  mouvement  de  rotation  des  roues  arri&res. 

UEMBRAY AGE  Du  moteur,  sort  un  arbre  qui  porte  un  vo- 
lant. Ce  volant  renferme  un  appareil  destine 
k rendre  solidaires  ou  ind6pendants  d’une  part  le  moteur, 
d’autre  part  le  m^canisme  de  la  transmission  qui  va  aux  roues. 

Trfes  souvent,  Tembrayage  est  constitu^  par  un  cone  garni  de 
cuir  qui  s’enfonce  dans  le  volant : on  le  distingue  alors  ais6ment. 

D’autres  fois,  et  de  plus  en  plus  maintenant,  l’embrayage  est 
renfermi  dans  un  carter  place  au  centre  du  volant. 

Bornons-nous  pour  le  moment  k signaler  sa  presence  sans 
chercher  k p6n6trer  son  secret. 

LE  CHANGEMENT  L’arbre  moteur  sort  done  de  Tembrayage 
DE  VITESSES  et  se  ren<i  ^ans  une  bolte  hermetique- 
ment  close  d’ou  il  ressort  ensuite.  C’est  la 
boite  du  changement  de  vitesses.  Quel  est  son  r61e? 

Si  vous  marchez  rapidement  en  terrain  plat,  vous  naurez  pas 
grand  effort  k faire,  et  pourrez  avancer  k grandes  enj ambles. 
Mais  survient  une  c6te  : instinctivement,  votre  pas  se  raccour- 
cit ; e’est  si  vrai  que,  lorsqu’une  longue  colonne  d'infanterie 
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aborde,  musique  en  tete,  une  rampe  un  peu  dure,  la  cadence 
des  clairons  restant  la  metne,  la  vitesse  de  la  tete  diminue,  la 
queue,  qui  est  toujours  en  palier,  continue  k avancer,  un  coup 
d'accordion  se  produit. 

Notre  pauvre  moteur,  lui,  n’a  pas  la  ressource  de  raccourcir 
le  pas  quand  la  voiture  aborde  une  c6te ; ses  tours  sont  toujours 
6gaux,  et  correspondraient  au  m&me  espace  parcouru  par  leB 
roues  si  le  changement  de  vitesses  n’y  mettait  bon  ordre.  Corn* 
ment  agit-il  pour  parvenir  k ce  r6sultat  ? Nous  le  verrons  plus 
tard.  Le  nombre  des  solutions  est  grand,  et  le  changement  de 
vitesses  mecanique  ideal  est  loin  d’etre  trouv£. 

LA  TRANSMISSION  Notre  arbre  moteur  est  toujours  parallfele 

a l’axe  de  la  voiture,  perpendiculaire  k 
l’axe  des  roues,  par  consequent.  Entre  les  deux,  la  transmis- 
sion s’opfere  par  un  couple  d’engrenages  coniques,  comma 
ceux  qu’on  voit  dans  toutes  les  usines. 

L’arbre  longitudinal  porte  un  petit  pignon,  dit  pignon 
d’attaque,  qui  engrene  avec  une  couronne  dentie  cal6e  sur 
une  boite  portae  par  l’arbre  transversal. 

Cette  boite  contient  le  diffdrentiel.  N’y  touchons  pas  pour  le 
moment.  Contentons-nous  de  savoir  que  ce  mecanisme  permet 
aux  roues  motrices  de  prendre  un  mouvement  de  rotation  diffe- 
rent pour  chacune  des  roues.  Ce  mouvement  leur  est  transmisv 
comme  nous  le  verrons  plus  tard,  par  chaines  ou  arbres  k 
cardans. 

CHAINES  ET  Dans  les  voitures  k chaines,  l’arbre  transversal 
c A R P A M s qui  porte  la  couronne  d’attaque  et  le  difi&rentiel 
est  place  tout  contre  le  changement  de  vitesses. 
Ses  extrdmites  sont  munies  de  pignons  dentes  sur  lesquels 
s’enroulent  les  chaines. 
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Ces  chaines,  analogues  k celles  des  bicyclettes,  sont  poshes 
sur  un  tambour , fix£  k chacune  des  roues  arrifere.  Celles-ci 
sont  mont6es  folles  sur  les  fusses  qui  terminent  l'essieu. 

Dans  les  voitures  sans  chaines,  la  boite  du  diff&rentiel  est 
portae  directement  par  l’essieu  arrifere  qui  tourne  avec  les  roues. 
Cette  boite  est  done  soumise  k tous  les  cahots  de  la  route.  Celle 
du  changement  de  vitesses,  au  contraire,  est  fix£e  au  chassis. 
L’arbre  longitudinal  qui  les  r£unit  ne  peut  done  £tre  rigide. 
Aussi  est-il  articuie  en  deux  points  par  des  joints  & la  Cardan, 
ce  qui  lui  a fait  donner  le  nom  d’arbre  & Cardans.  Beaucoup 
de  chauffeurs  le  d£signent,  improprement  d’ailleurs,  sous  le 
nom  de  « la  Cardan  ». 

Un  autre  mode  de  transmission  sans  chaines  est  employ^  par 
la  maison  de  Dion,  dont  nos  photographies  repr£sentent  les 
chassis  : e'est  la  transmission  par  arbres  k cardans  trans- 
versaux. 

La  boite  du  difKrentiel  et  son  axe  sont  rejetds  4 l’arrifere, 
jusqu’4  l’essieu  des  roues  motrices.  Us  sont  relics  k cha- 
cune des  roues  par  un  arbre  articuld  k la  cardan.  11  est 
done  bien  facile  de  reconnaitre  pour  une  de  Dion  une  voiture 
dont  on  n’apergoit  que  l’arrifere  : l’essieu  arrifere  est  fixe,  et  dou- 
ble par  les  arbres  k cardans  latdraux. 

LES  FREINS  Ce  n’est  pas  tout  que  de  faire  avancer  une  voi- 
ture, il  faut  pouvoir  l’arrfeter,  et  ce  n’est  pas  lh 
un  mince  problfcme. 

Les  r&glements  de  police  prescrivent  deux  freins  indepen- 
dents. L’un  agit  directement  sur  des  tambours  fix6s  aux  roues 
arriferes.  L’autre  serre  sur  un  volant  cal£  sur  l’arbre  longitudi- 
nal (voitures  k cardan)  ou  l’arbre  des  pignons  de  chaine.  On 
l’appelle  gen6ralement  frein  de  diffirentiel.  II  est  command^ 
par  une  p£dale,  alors  que  le  frein  des  roues  ob£it  k un  levier. 
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LES  RESERVOIRS  Les  liquides  n£cessaires  k la  voiture 
(essence,  eau,  huile)  sont  contenus  dans 
des  reservoirs  en  t61e. 

Le  reservoir  d’essence  est  tantAt  sous  le  siege  du  conducteur, 
tantdt  (reservoirs  sous  pression)  tout  k l’arriere,  sous  la  carros- 
serie,  tantdt  soutenu  par  la  planche  du  tablier,  ou  mAme,  affectant 
alors  la  forme  d’un  tonnelet  (desespoir  des  employes  de  l’octroi), 
derriere  les  deux  baquets  des  voitures,  se  donnant  des  allures 
de  voiture  de  course. 

Le  reservoir  d’huile  ne  quitte  guere  la  planchette  du  tablier. 
Le  reservoir  d’eau,  enfin,  fait  presque  toujours  corps  avec  le 
radiateur,  dont  il  constitue  l’encadrement. 

LES  APPAREILS  On  agit  sur  une  voiture  par  : 

DE  MANtEUVRE  fe  f)es  ieviers  : Levier  du  changement 
de  vitesses  et  levier  du  frein  de  roues,  pla- 
ces tous  les  deux  c6te  k cote  k droite  du  conducteur.  Ils 
se  ddplacent  devant  des  secteurs  qui  permettent  de  les  dis- 
tinguer  aisAment  l’un  de  l’autre  : le  secteur  du  levier  de  frein 
porte  une  denture  rAguliAre  comme  une  cremailiere. 

L’autre  ne  comporte  que  quelques  dents  (deux  dents  de  plus 
que  la  voiture  n’a  de  vitesses  cliff  Aren  tes),  ou  bien  est  muni  de 
multiples  rainures  (trains  balladeurs  doubles  et  triples). 

2*  Des  manettes , placAes  gAnAralement  sur  ou  sous  le  volant. 

i*  Des  pidales,  le  plus  souvent  au  nombre  de  trois,  deux 
grandes  et  une  petite,  la  petite  A droite  des  deux  autres,  et 
agissant  sur  l’admission  des  gaz. 

La  grande  pAdale  de  gauche  commande  l’embrayage,  celle 
de  droite  le  frein  de  la  transmission. 

VoilA,  trAs  rapidement  AnumArAs,  les  organes  principaux 
d’une  voiture.  Nous  Atudierons  en  dAtail  leur  r61e  et  leur  ana- 
tomic, en  commencant  par  le  plus  important  de  tous,  le  moteur. 


A 


LE  MOTEUR  ET  SES  FONCTIONS 
CYCLE  A QUATRE  TEMPS 
MONOCYLINDRE  ET  POLYCYLINDRE 


Le  moteur  a explosions  le  plus  simple  qui  se  puisse  concevoir 
se  composera  d’un  cylindre,  ouvert  k son  extr£mit£  infe- 
rieure,  et  dans  lequel  se  d£place  un  piston. 


Ce  piston  est  relte,  par  une  bielle  articulde 
k ses  deux  extr£mit6s,  k un  point  D d’un 
volant  tournant  autour  de  son  axe  O (fig.  5). 

Notre  cylindre  est  perc6  de  deux  ouver- 
tures  A et  B,  dont  nous  allons  voir  tout  k 
l’heure  l'emploi. 

Ce  moteur  6tant  plac£  dans  la  position  de 
la  figure  4,  appuyons  sur  le  piston  jusqu’4  ce 
qu’il  ait  atteint  le  bas  de  sa  course  : le 
volant,  sous  l’action  de  sa  bielle,  va  se  mettre 
a tourner,  et,  si  l’impulsion  a 6t6  suffisante, 
le  volant  va  continuer  k tourner  et  pousser 
a son  tour  le  piston  qui  va  remonter.  Quand 
le  manchon  D sera  au  point  mort  sup&rieur 
(P.  M.  S.),  le  piston  va  commencer  sa  course 
de  descente.  Appuyons  de  nouveau  dessus 
pour  entretenir  le  mouvement : nous  avons 


ainsi  obtenu  un  moteur  k deux  temps,  avec 
une  impulsion  motrice  par  tour  de  volant. 


Au  contraire,  recommenpons  l’exp£rience  en  n’appuyant  sur 
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le  piston  qu’une  fois  tous  les  deux  tours  : nous  aurons  le 
moteur  k quatre  temps , le  moteur  d’automobile. 

Maintenant,  comment  allons-nous  r6aliser  cette  impulsion 
motrice  sur  le  piston,  et  k quoi  servent  les  trois  temps  impro- 
ductifs?  Cest  ce  que  nous  allons  examiner  ensemble. 

LE  CYCLE  A Supposons  notre  piston  en  haut  de  sa 
QUATRE  TEMPS  course>  Faisons  communiquer  Torifice  A 
avec  un  vaste  reservoir  contenant  un  me- 
lange explosif  d’air  et  de  vapeur  dT es- 
sence, l’orifice  B etant  clos,  et  mettons 
en  route  notre  volant. 

Le  piston,  en  descendant,  va  aspirer  le 
gaz  carburi  qui  vient  emplir  le  cylindre  : 
c’est  le  premier  temps  du  cycle,  Inspi- 
ration. 

Le  piston  est  en  bas  de  sa  course.  Fer- 
mons  Torifice  A. 

Le  piston,  remontant,  refoule  devant 
lui  la  masse  gazeuse,  qui  ne  trouvant 
aucune  issue,  est  comprim£e  dans  le  petit 
espace  vide  de  la  partie  supirieure  du 
cylindre  : deuxifeme  temps,  compres- 
sion. 

Le  piston  arrive  de  nouveau  au  point  mort  sup£rieur. 

A cet  instant  precis,  faisons  jaillir  une  etincelle  eiectrique  au 
sein  des  gaz  comprim£s.  Que  va-t-il  se  passer?  Ces  gaz  sont 
explosifs,  ils  vont  done  br&ler  avec  detonation.  La  chaleur 
d£gag£e,  employee  tout  entiere  k rechauffer  les  produits  de  la 
combustion,  va  leur  faire  atteindre  une  pression  considerable. 
Telle,  dans  un  fusil,  la  balle  est  chassie  par  les  gaz  provenant 
de  l’explosion  de  la  poudre,  tel  le  piston  va  6tre  projete  vers 


Fig.  5.  — Un  moteur  au 
temps  de  Inspiration. 
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le  bas  du  cylindre  : troisifcme  temps,  travail  ou  detente. 

II  ne  reste  plus  maintenant  qu }k  ivacuer  nos  gaz  brflies  qui 
ont  travailie.  Pour  cela,  nous  n’avons  qu*k  ouvrir  l’orifice  B,  et 
ils  vont  s'6chapper  dans  l’atmosph&re,  pouss^s  par  le  piston 
qui  remonte.  Quatrifeme  et  dernier  temps,  rechappement 
Nous  voili  revenus  k notre  point  de  depart,  prfets  k entamer 
un  nouveau  cycle,  aprfcs  deux  tours  complets  du  volant. 

Ce  volant  a encaisse  de  l’energie  pendant  un  demi-tour,  et  il 
en  a debourse  au  contraire  pendant  les  trois  autres  demi-tours. 
Un  moteur  k un  cylindre  n’a  done  qu’un  temps  moteur  sur 
quatre. 

LES  MOTEURS  PO-  Pour  entretenir  le  mouvement  du  moteur 
LYCYLINDRIQUES  et  de  ]a  voiture,  nous  voil&  contraints  de 
donner  au  volant  un  grand  moment  d’iner- 
tie,  et  par  consequent  un  poids  considerable, 

Aussi,  il  devait  venir  immediatement  aux  constructeurs  l’idee 
de  chercher  un  moteur  qui  fournit  du  travail  d’une  fa$on  plus 
reguliere.  Ils  y sont  arrives  en  employant  plusieurs  cylindres, 
chaque  cylindre  actionnant  le  volant  pendant  un  demi-tour. 

Le  moteur  k quatre  cylindres  donne  un  temps  moteur  pour 
chaque  temps  du  cycle.  Mais,  pendant  le  passage  du  piston  aux 
points  morts,  aucun  travail  n’est  produit,  et  Ik  encore,  e’est  le 
volant  qui  pousse  la  voiture. 

On  a ete  amene  k construire  des  moteurs  k six  cylindres, 
dans  lesquels  le  couple  moteur  ne  s’annule  jamais,  et  qui,  par 
consequent,  ont  une  grande  regularity  de  rotation. 


1 Nous  supposons,  pour  la  simplicity  de  1’exposition,  que  les  ouvertures 
et  fermetures  des  soupapes,  et  Tallumage  se  font  aux  points  morts.  Nous 
verrons  qu’en  reality,  ces  mouvements  n’ont  lieu  qu’au  voisinagt  des  points 
morts,  d’oii  les  expressions  bien  connues  : avance  k Fallumage.  avance  k 
l’ychappement,  etc. 
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Lhs  fonctions  du  Moteur.  — Moteur  4 4 cylindres,  vu  sous  deux  aspects  dififerents. 
On  aper^oit  la  tete  de  bielle  et  un  piston  (page  37). 


Lbs  Fomctiows  du  Mothur.  — Moteur  de  Dion  i-cylindre  (page  97). 

. C6t6  de  l'embrayage.  9.  C6t6  de  la  mise  en  marche. 
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Enfin,  pour  l’aviation,  et  dans  le  but  [de  chercher  la  16g6ret£  k 
outrance,  on  construit  des  moteurs  k 7,  8,  16,  24  et  m6me 
32  cylindres. 

Dans  de  tels  moteurs,  on  a pu  supprimer  compldtement  le 
volant. 

Mais,  revenons  k notre  moteur  sch6matique,  et  6tudions  d’un 
peu  plus  pris  les  conditions  de  son  fonctionnement. 

LES  FONCTIONS  Ce  fonctionnement  exige  l’accomplissement 
DUN  MOTEUR  ^e  piusieurs  fonctions  auxiliaires,  que  nous 
allons  examiner. 

Tout  d’abord,  nous  avons  suppose  que  le  moteur  puisait  son 
melange  explosif  tout  pr6par6  dans  un  reservoir.  En  r£alit£,  ce 
reservoir  c’est  l’atmosph&re,  et  l’air  n’est  m£lang6  k l’essence 
qu’au  moment  m6me  de  Inspiration.  D’ou  une  premiere  func- 
tion, la  carburation , qui  n’est  autre,  en  somme,  que  la  prepa- 
ration de  l’aliment  de  notre  moteur. 

Les  orifices  d’admission  et  d'echappement,  ferm£s  au  moyen 
de  soupapes,  s’ouvrent  et  se  ferment  k 1’ instant  voulu.  Le 
moteur  commande  lui-m&me  ces  mouvements.  Deuxi&me  fonc- 
tion  : la  distribution. 

Au  troisiferae  temps,  une  gtincelle  vient  enfiammer  notre 
melange.  Cette  £tincelle,  il  faut  la  faire  naitre  : troisi&me  fonc- 
tion  : r all  u mage. 

Le  piston  se  deplace  dans  le  cylindre,  la  bielle  frotte  sur  ses 
articulations,  l’arbre  du  volant  sur  ses  coussinets  : toutes  ces 
surfaces  doivent  fetre  graissees  pour  e viter  le  f&cheux  grippage. 
Quatrieme  fonction  : le  graissage. 

Aprfes  V explosion,  pendant  le  temps  du  travail  et  de  l’echap- 
pement,  les  gaz  incandescents  restent  en  contact  avec  les  parois 
internes  du  cylindre,  et  auraient  vite  fait  de  les  porter  au 
rouge  : alors,  l’huile  brfilerait,  le  moteur,  n’6tant  plus  graissg. 
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gripperait;  bref  une  sirie  d’accidents  Tarrfeteraient  aussitdt.  II 
faut  done  refroidir  le  cylindre  : cinquifeme  fonction  : le  refroi- 
dissement. 

Telles  sont  les  diverses  fonctions  de  notre  moteur. 

Ces  fonctions  sont  assumes  par  un  certain  nombre  d’organes 
qui  sont,  en  gros  : 

i°  Carburation  : le  reservoir  d’essence,  la  tuyauterie  d'es- 
sence  et  d’air,  le  carburateur. 

2°  Distribution  : les  soupapes  et  leurs  poussoirs,  les  cames, 
leurs  arbres  et  engrenages. 

3°  Allumage  : les  piles  ou  accumulateurs,  rinterrupteur,  la 
bobine,  les  fils  et  la  bougie,  ou  la  magneto  k bougies  ou  k 
rupteurs. 

4°  Graissage  : le  reservoir  d’huile,  la  pompe  k huile,  les 
carters. 

5°  Refroidissement  : le  cylindre  avec  ses  ailettes  ou  sa 
double  enveloppe,  le  reservoir  d’eau  et  le  radiateur,  la  pompe 
et  le  ventilateur. 

Ce  sont  tous  ces  organes  que  nous  allons  £tudier,  afin  de  bien 
les  connaitre,  d’dventer  les  pannes  qui  peuvent  les  atteindre. 
L’6tude  de  chacun  d’eux  sera  d’ailleurs  suivie  de  celle  des  prin- 
cipaux  accidents  auxquels  ils  sont  exposes,  et  des  causes  de  non 
fonctionnement.  De  la  sorte,  devant  un  moteur  qui  s’arrfete 
brusquement  ou  refuse  de  partir,  nous  pouvons,  en  faisant  des 
recherches  mithodiques,  trouver  sfirement  le  point  malade,  le 
soigner,  et,  plus  heureux  que  bien  des  disciples  d’Hippocrate, 
le  guirir. 
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Le  cylindre  est  l’une  des  pieces  du  moteur  dont  la  forme  est 
la  plus  complexe.  C’est  qu’il  a bien  des  r61es  k remplir! 
Tout  d’abord,  il  contient  le  piston  et  lui  sert  de  guide. 

Puis,  k sa  partie  supirieure,  qui  s’appelle  la  culasse,  il  com- 
porte  les  logements  des  soupapes,  dits  chape  lies,  et  leurs 
sieges.  Enfin,  il  doit  permettre,  par  sa  forme  ext^rieure,  un 
bon  refroidissement. 

LES  FORMES  La  partie  cylindrique  qui  sert  de  guide  au 
INT&RIEURES  piston  est  parfaitement  polie,  et  sa  longueur 
est  dgale  k la  course  du  piston,  augments 
de  la  hauteur  de  celui-ci,  g6n6ralement 
dgale  au  diamdtre  (aldsage) . On  peut 
done  icrire  : 

Longueur  du  cylindre  proprement 
dit  — course  -+-  aldsage. 

La  culasse  a des  formes  differentes 
suivant  la  disposition  des  soupapes. 

Elle  comportera  une  seule  chapelle,  si 
la  soupape  d’admission  est  en  dessus  _ , . 

. , . Fig.  6.  — Cylindre  & soupapes 

de  la  soupape  d echappement,  ou  symdtriqnes. 

encore  si  les  deux  soupapes  sont  cdte 

k cdte.  Mais  dans  ce  cas,  la  chapelle  a une  largeur  double. 

Dans  nombre  de  moteurs,  les  soupapes  sont  placdes  symd- 
triquement.  D’ou  deux  chapelles  dans  le  cylindre  (fig.  6). 
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Enfin  le  cylindre  peut  □ ’avoir  pas  de  chapelle  du  tout.  La 
culasse  est  alors  hemisph^rique,  et  les  deux  soupapes  sont  ren- 
versees,  la  tige  en  haut,  leurs  sieges  se  trouvant  dans  la  calotte 
de  la  culasse  (fig.  7) . Cette  forme  favorable  au  bon  rendement, 
est  de  plus  en  plus  employee  aujourd’hui. 
v,  jj.  La  culasse  est  perc6e  d’un  trou  taraude  qui 

servira  de  logement  k la  bougie. 

*-  ' Un  autre  orifice  plus  petit  est  ferm6  par  le 

robinet  de  dicompression. 

Enfin  les  n6cessit£s  de  la  fonderie  rendent 
obligatoire  la  presence  d’un  trou  plus  grand 
qui  est  plac£  juste  dans  l’axe  du  cylindre.  Ce 
trou  est  bouch6  au  moyen  d’un  bouchon  de 
bronze  muni  d'un  joint,  et  serr6  k bloc. 

Je  le  signale,  car  il  peut  donner  lieu  4 une 
panne,  dont  j’ai  moi-meme  6te  victime : 

Quand  je  mettais  en  marche,  un  des  cylin- 
dres  se  refusait  k exploser,  au  d6but,  et  ne  se 
dicidait  qu’avec  bien  de  la  peine,  et  g£n£ralement  aprfes  le 
changement  de  la  bougie.  Le  moteur  en  marche  fonctionnait 
normalement,  mais  l’eau  de  refroidissement  se  mettait  4 bouillir 
au  bout  dequelques  minutes.  Le  bouchon  en  question  s’6tait  tout 
simplement  d£viss6,  et  laissait  6chapper  un  peu  des  gaz  bruits  qui 
allaient  ^chauffer  l'eau.  D 'autre  part,  k l’arrfet,  quelques  gouttes 
d’eau p£n£traient  dans  le  cylindre  et  venaient  mouiller  la  bougie. 
La  panne  trouv£e,  le  rem&de  6tait  simple  k appliquer. 


Fig.  7.  — Cylindre  £ 
culasse  hOmisphO- 
rique , soupapes 
commandoes  par 
en  dessus. 


LES  FORMES  Les  cylindres  des  petits  moteurs  (motocy- 
EXT^RIEURES  ciettes)  sont  munis,  sur  toute  la  hauteur  lais- 
s ie  libre  par  le  piston,  d’ailettes  g^nAralement 
venues  de  fonte  avec  eux.  Elies  sont  destinies  <i  dissiper  dans 
l’air  ambiant  l’excfes  de  chaleur  nuisible. 
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Mai s,  quand  on  arrive  4 un  al4sage  de  75  millimetres,  le 
moyen  de  refroidissement  devient  insuffisant.  Le  cylindre  com- 
porte  alors  une  chemise  d’eau  ext^rieure.  Entre  les  deux  enve- 
loppes  circule  de  l’eau. 

La  chemise  est  presque  toujours  venue  de  fonte,  quelquefois 
rapport£e.  Elle  presents  des  orifices,  ferm£s  par  des  plaquettes 
ou  des  bouchons  de  bronze,  dont  le  chauffeur  n’a  jamais  4 
s’occuper. 

Deux  autres  orifices  servent  4 l’entrie  et  4 la  sortie  de  l’eau, 
l'orifice  d’entrie  g6n6ralement  en  bas  de  la  double  enveloppe, 
l’orifice  de  sortie  tout  en  haut,  dans  l’axe  du  moteur,  vis-4-vis 
du  bouchon  dont  je  viens  de  raconter  les  frasques. 

Le  cylindre  est  fix6  au  carter  par  quatre  goujotts,  viss4s 
dans  ce  dernier,  et  passant  dans  les  trous  correspondants  d’une 
collerette,  attenante  4 la  partie  inferieure  du  cylindre. 

II  importe  de  verifier  de  temps  en  temps  que  leurs  Serous  sont 
bien  serr4s.  Les  munir,  si  ce  n'est  d4j4  fait,  d'une  rondelle 
Grower. 

Quand  on  a 4 serrer  ces  ecrous,  il  faut  proedder  de  la  fa^on 
suivante  : serrer  d’abord  un  quelconque,  puis  celui  qui  lui  est 
oppose  en  diagonale.  Bloquer  ensuite  les  deux  autres.  Cette 
r£gle  est  d'ailleurs  g£n£rale  toutes  les  fois  qu’il  s’agit  de  fixer 
une  plaque  un  peu  large  : en  proc4dant  autrement,  on  courrait 
le  risque  de  la  briser. 

LES  POLYCYLINDRES  Voil4  pour  les  cylindres  de  moteurs 

monocylindriques . 

Dans  les  polycylindres,  les  cylindres  peuvent  etre  s4par4s, 
ou  group4s  par  deux,  par  trois  (six  cylindres)  ou  d’un  seul  bloc, 
comme  la  plupart  des  moteurs  actuels  dont  la  puissance  n’ex- 
cede  pas  vingt  chevaux. 

Dans  ce  cas,  la  chemise  d’eau  les  renferme  tous  les  quatre 
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(ou  tous  les  six).  Cette  fapon  de  procider  a l’avantage  de  rac- 
courcir  les  moteurs  et  de  simplifier  les  tuyauteries. 

LAMATlfeREDES  Les  cylindres  sont  faits  en  fonte  douce, 
C Y L I N D R E S COulie  d’abord,  usinee  ensuite.  On  a re- 
marqui  que  la  fonte  possfede  un  pouvoir 
auto-lubrifiant  : il  est  rare  que  deux  surfaces  en  fonte  frottant 
l’une  sur  l’autre  viennent  k gripper,  mime  si  le  graissage  est 
un  peu  insuffisant. 

On  a nianmoins  fabriqui  des  cylindres  en  acier  embouti  : ils 
sont  plus  ligers  que  les  autres.  Dans  ce  cas,  la  chemise  d’eau, 
en  acier,  cuivre  ou  aluminium,  est  rapportie  et  soudie  ou  sertie 
sur  le  cylindre. 

SOINS  A DONNER  Les  cylindres  sont  de  bons  gargons  qui  ne 
AUX  CYLINDRES  demandent  k peu  pris  aucun  soin  en  it i. 

Par  contre,  ils  craignent  la  gelie,  qui  peut 
leur  fetre  fatale  : l’eau  de  la  double  enveloppe,  en  se  congelant, 
peut  faire  iclater  la  paroi,  et  le  malheur  est  grand  ! 

II  est  done  prudent  de  vider  l’eau  du  moteur  quand  on  va 
laisser  la  voiture  inactive,  pendant  l’hiver. 

On  peut  se  dispenser  de  cette  opiration  ennuyeuse  en  milan- 
geant  l’eau  de  son  moteur  de  15  p.  100  environ  de  glycirine 
bien  neutre,  mais  cela  seulement  dans  les  voitures  munies 
d’une  pompe  de  circulation  d’eau. 

Dans  les  autres,  l’alcool  k bruler  peut  rendre  les  mimes  ser- 
vices, k raison  de  1 litre  pour  10  litres  d’eau.  II  faut  d’ailleurs 
enrichir  de  temps  en  temps  le  milange  en  alcool,  ce  dernier 
s’ivaporant  assez  vite. 
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LE  piston  est  une  paroi  mobile  du  cylindre  sur  laquelle 
s’exerce,  comme  d’ailleurs  sur  le  reste  de  la  chambre  d’ex- 
plosion,  la  pression  des 
gaz  brutes.  La  force 
qui  agit  de  ce  fait  sur 
lui  produit  son  d6pla- 
cement,  et,  par  suite, 
un  travail  transmis  k 
l’arbre  par  une  bielle. 

Le  piston  d’un  mo- 
teur  d’automobile  est 

un  cylindre  en  fonte,  * 

fernte  k sa  partie  supd- 
rieure  et  dont  la  hau- 
teur est  souvent  6gale 
au  diamfetre. 

Le  fond  du  piston 
subit  la  force  de  l’ex- 
plosion.  II  devra  done 
Atre  assez  resistant  „ « ^ ... 

Fig.  8.  — Coupe  d un  piston,  montrant  l aze  et  le  pied 
pour  ne  pas  se  briser  de  bieUe. 

sous  l’action  de  chocs 

r£p£t£s.  On  le  renforce  au  moyen  de  nervures  (fig.  8). 
La  pression  est  produite  par  des  gaz  qui  vont  chercher  k 
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s’6chapper  par  le  plus  petit  orifice.  Le  piston  doit  done  fermer 
herm&iquement  le  cylindre.  Pour  atteindre  ce  but,  on  emploie 
des  segments  dont  nous  parlerons  tout  k Theure. 

Enfin,  le  piston  transmettra  la  force  dont  il  subit  l’effet  k la 
bielle  : il  portera  done  un  organe  d’assemblage  avec  cette  der- 
nifere  : e’est  l’axe  du  piston. 

LES  SEGMENTS  Si  Ton  donnait  au  piston  le  diamfetre  infe- 
rieur  du  cylindre,  diminu£  de  quelques  cen- 
times de  millimetre,  si,  suivant  le  terme  d’atelier,  il  6tait 
ajusfe  k frottement  doux,  l’^tanclfeife  de  la  chambre  d’ ex  plosion 
serait  k peu  pres  assur£e,  mais,  k chaud,  k cause  des  differences 
de  temperature,  provoquant  des  dilatations  differentes,  le  pis- 
ton gripperait  dans  le  cylindre. 

Au  depart,  tout  va  bien,  le  piston  se  meut  a 1’aise  dans  le 
cylindre.  Mais  bient6t,  Tensemble  s’£chauffe,  et  alors,  ca  com- 
mence k ne  plus  aller  du  tout,  car  piston  et  cylindre  s’echauffent 
inegalement.  La  paroi  du  cylindre  est  en  effet  refroidie  exfe- 
rieurement.  Le  piston  ne  Test  pas.  Il  va  done  se  dilater  beau- 
coup  plus  que  le  cylindre ; son  logement  devient  trop  petit,  il 
coince  et  tout  s’arrfete. 

Nous  serons  done  obliges  de  faire  un  piston  notablement  plus 
petit  que  le  cylindre  : e’est  ainsi  que,  pour  un  moteur  de 
ioo  millimetres  d’afesage,  un  jeu  lateral  de  2/10  de  millimetre 
existera  tout  autour  de  notre  piston,  k la  partie  superieure.  En 
bas,  comme  rechauffement  est  moindre,  1/10  suffit. 

Avec  ces  dimensions,  les  gaz  peu  vent  passer  comme  ils  veulent 
entre  le  piston  et  le  cylindre.  Pour  leur  fermer  la  porte,  nous 
aurons  recours  aux  segments . 

Un  segment  est  un  ressort  circulaire  plat  et  fendu.  Au  repos, 
son  diametre  est  plus  grand  que  celui  du  cylindre.  Pour  Vy 
introduire,  on  doit  le  fermer  en  rapprochant  les  bords  de  la 
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La  Bibli.k  (page  41).  — Verification  du  jeu  dans  la  Mecanicien  inexperimente  ou  farceur  versant  du  petrole 

tete  de  bielle.  au  lieu  d'essence  dans  le  reservoir. 
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fente  : il  tend  alors  & s’ouvrir,  et  s’applique  contre  la  paroi 
interne  du  cylindre  dont  il  Spouse  exaetement  la  forme. 

Les  segments  sont  logis  dans  des  rainures  du  piston  : ils  sont 
faits  en  fonte  douce,  de  fagon  k ne  pas  user  le  cylindre,  mais 
au  contraire  & s’user  sur  lui. 

Les  bords  de  la  fente  sont  taillis  soit  en  biseau,  soit  en 
chicane,  comme  le  montre  la  figure  13. 

Les  segments  sont  exaetement  ajustis  dans  le  sens  de  la  hau- 


Fig.  9.  — Dirersei  formes  de  segments. 

teur,  et  leurs  faces  supirieures  et  infirieures  sont  rigoureuse- 
ment  dressies.  Au  contraire,  leur  ipaisseur  est  moindre  que  la 
profondeur  de  la  rainure,  pour  que  le  piston  puisse  se  diplacer 
lig&rement  par  rapport  k eux  lorsqu’il  subit  des  poussies  lati- 
rales  dues  k l’obliquiti  de  la  bielle. 

Il  convient  lorsqu’on  entre  un  piston  dans  son  cylindre,  de 
ne  pas  placer  dans  le  prolongement  l’une  de  l’autre  les  fentes 
des  segments. 

S’il  y a 3 segments,  l’usage  est  de  placer  les  fentes  k 120 • 
(tiergage).  S'il  y en  a quatre,  il  faut  les  placer  non  pas  k 90* 
mais  bien  k t8o°,  sur  les  deux  ginira  trices  du  piston  comprises 
dans  le  plan  de  la  bielle. 

Aux  temps  de  la  compression  et  de  l’explosion,  le  piston  est 
en  effet  fortement  appliqui  contre  le  cylindre,  pricisiment 
suivant  ces  giniratrices,  et  l’espace  laissi  libre  par  la  disconti- 
nuity des  segments  est  ainsi  riduit  au  minimum. 
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s’£chapper  par  le  plus  petit  orifice.  Le  piston  doit  done  fermer 
herm6tiquement  le  cylindre.  Pour  atteindre  ce  but,  on  emploie 
des  segments  dont  nous  parlerons  tout  k l’heure. 

Enfin,  le  piston  transmettra  la  force  dont  il  subit  l’effet  k la 
bielle  : il  portera  done  un  organs  d’assemblage  avec  cette  der- 
nifere  : e’est  l’axe  du  piston. 

LES  SEGMENTS  Si  l’on  donnait  au  piston  le  diam&tre  int£- 
rieur  du  cylindre,  diminu6  de  quelques  cen- 
times de  millimetre,  si,  suivant  le  terme  d’atelier,  il  6tait 
a juste  & frottement  doux,  l’6tanch&t6  de  la  chambre  d’explosion 
serait  4 peu  prfes  assurge,  mais,  k chaud,  it  cause  des  differences 
de  temperature,  provoquant  des  dilatations  differentes.  le  pis- 
ton gripperait  dans  le  cylindre. 

Au  depart,  tout  va  bien,  le  piston  se  meut  k l’aise  dans  le 
cylindre.  Mais  bientdt,  l’ensemble  s’echauffe,  et  alors,  pa  com* 
mence  k ne  plus  aller  du  tout,  car  piston  et  cylindre  s’echauffent 
inegalement.  La  paroi  du  cylindre  est  en  effet  refroidie  ext6- 
rieurement.  Le  piston  ne  Test  pas.  Il  va  done  se  dilater  beau* 
coup  plus  que  le  cylindre ; son  logement  devient  trop  petit,  il 
coince  et  tout  s’arrete. 

Nous  serons  done  obliges  de  faire  un  piston  notablement  plus 
petit  que  le  cylindre  : e’est  ainsi  que,  pour  un  moteur  de 
too  millimetres  d’aiesage,  un  jeu  lateral  de  2/10  de  millimetre 
existera  tout  autour  de  notre  piston,  k la  partie  superieure.  En 
bas,  com  me  l’echauffement  est  moindre,  1/10  suffit. 

Avec  ces  dimensions,  les  gaz  peuvent  passer  comme  ils  veulent 
entre  le  piston  et  le  cylindre.  Pour  leur  fermer  la  porte,  nous 
aurons  recours  aux  segments. 

Un  segment  est  un  ressort  circulaire  plat  et  fendu.  Au  repos, 
son  diametre  est  plus  grand  que  celui  du  cylindre.  Pour  l’y 
introduire,  on  doit  le  fermer  en  rapprochant  les  bords  de  la 
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i-a.  Ajustage  et  montage  d’un  segment.  — 3-4.  Bielles.  — 5.  Ajustage  d’une  tete  de 
bielle.  — 6.  Conssinet  de  tete  de  bielle  avec  ses  pattes  d'araignee  (page  33). 
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s’6chapper  par  le  plus  petit  orifice.  Le  piston  doit  done  fermer 
hernfetiquement  le  cylindre.  Pour  atteindre  ce  but,  on  emploie 
des  segments  dont  nous  parlerons  tout  k l’heure. 

Enfin,  le  piston  transmettra  la  force  dont  il  subit  Teffet  k la 
bielle  : il  portera  done  un  organ©  d’assemblage  avec  cette  der- 
nifere  : e’est  l’axe  du  piston. 

LES  SEGMENTS  Si  Ton  donnait  au  piston  le  diam&tre  infe- 
rieur  du  cylindre,  diminug  de  quelques  cen- 
times de  millimetre,  si,  suivant  le  terme  d’atelier,  il  6tait 
ajusfe  k frottement  doux,  l’&anch&fe  de  la  chambre  d’explosion 
serait  k peu  prfes  assur6e,  mais,  k chaud,  k cause  des  differences 
de  temperature,  provoquant  des  dilatations  differentes,  le  pis- 
ton gripperait  dans  le  cylindre. 

Au  depart,  tout  va  bien,  le  piston  se  meut  a raise  dans  le 
cylindre.  Mais  bientot,  Tensemble  s’echauffe,  et  alors,  ca  com* 
mence  k ne  plus  aller  du  tout,  car  piston  et  cylindre  s’echauffent 
inegalement.  La  paroi  du  cylindre  est  en  effet  refroidie  exfe- 
rieurement.  Le  piston  ne  Test  pas.  Il  va  done  se  dilater  beau* 
coup  plus  que  le  cylindre ; son  logement  devient  trop  petit,  il 
coince  et  tout  s’arrete. 

Nous  serons  done  obliges  de  faire  un  piston  notablement  plus 
petit  que  le  cylindre  : e’est  ainsi  que,  pour  un  moteur  de 
ioo  millimetres  d’afesage,  un  jeu  lateral  de  2/10  de  millimetre 
existera  tout  autour  de  notre  piston,  k la  partie  superieure.  En 
bas,  comme  rechauffement  est  moindre,  i/xo  suffit. 

Avec  ces  dimensions,  les  gaz  peuvent  passer  comme  ils  veulent 
entre  le  piston  et  le  cylindre.  Pour  leur  fermer  la  porte,  nous 
aurons  recours  aux  segments . 

Un  segment  est  un  ressort  circulaire  plat  et  fendu.  Au  repos, 
son  diametre  est  plus  grand  que  celui  du  cylindre.  Pour  Ty 
introduire,  on  doit  le  fermer  en  rapprochant  les  bords  de  la 
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i-».  Ajustage  et  montage  d’un  segment.  — 3-4.  Bielles.  — 5.  Ajustage  d’une  tete  de 
bielle.  — 6.  Coussinet  de  tete  de  bielle  avec  ses  pattes  d'araignee  (page  33). 
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s’6chapper  par  le  plus  petit  orifice.  Le  piston  doit  done  fermer 
hermdtiquement  le  cylindre.  Pour  atteindre  ce  but,  on  emploie 
des  segments  dont  nous  parlerons  tout  k l’heure. 

Enfin,  le  piston  transmettra  la  force  dont  il  subit  l’effet  k la 
bielle  : il  portera  done  un  organs  d’assemblage  avec  cette  der- 
nifere  : e’est  l’axe  du  piston. 

LES  SEGMENTS  Si  l’on  donnait  au  piston  le  diamfetre  int6- 
rieur  du  cylindre,  diminug  de  quelques  cen- 
times de  millimetre,  si,  suivant  le  terme  d’atelier,  il  6tait 
ajuste  a frottement  doux,  I’£tanch6it6  de  la  chambre  d’explosion 
serait  k peu  pres  assume,  mais,  k chaud,  k cause  des  differences 
de  temperature,  provoquant  des  dilatations  differentes,  le  pis* 
ton  gripperait  dans  le  cylindre. 

Au  depart,  tout  va  bien,  le  piston  se  meut  k l’aise  dans  le 
cylindre.  Mais  bientbt,  Tensemble  s’echauffe,  et  alors,  pa  com* 
mence  k ne  plus  aller  du  tout,  car  piston  et  cylindre  s’echauffent 
inegalement.  La  paroi  du  cylindre  est  en  effet  refroidie  exte- 
rieurement.  Le  piston  ne  l’est  pas.  Il  va  done  se  dilater  beau- 
coup  plus  que  le  cylindre ; son  logement  devient  trop  petit,  il 
coince  et  tout  s’arrete. 

Nous  serons  done  obliges  de  faire  un  piston  notablement  plus 
petit  que  le  cylindre  : e’est  ainsi  que,  pour  un  moteur  de 
ioo  millimetres  d’aiesage,  un  jeu  lateral  de  2/10  de  millimetre 
existera  tout  autour  de  notre  piston,  & la  partie  superieure.  En 
bas,  comme  l’echauffement  est  moindre,  1/10  suffit. 

Avec  ces  dimensions,  les  gaz  peuvent  passer  comme  ils  veulent 
entre  le  piston  et  le  cylindre.  Pour  leur  fermer  la  porte,  nous 
aurons  recours  aux  segments. 

Un  segment  est  un  ressort  circulaire  plat  et  fendu.  Au  repos, 
son  diametre  est  plus  grand  que  celui  du  cylindre.  Pour  l’y 
introduce,  on  doit  le  fermer  en  rapprochant  les  bords  de  la 


i-a.  Ajustage  et  montage  <Tun  segment.  — 3-4.  Bielles.  — 5.  Ajustage  (Tune  tete  de 
bielle.  — 6.  Coussinet  de  tete  de  bielle  avec  ses  pattes  d'araignee  (page  33). 
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s’6chapper  par  le  plus  petit  orifice.  Le  piston  doit  done  former 
herm6tiquement  le  cylindre.  Pour  atteindre  ce  but,  on  emploie 
des  segments  dont  nous  parlerons  tout  k l’heure. 

Enfin,  le  piston  transmettra  la  force  dont  il  subit  l’effet  k la 
bielle  : il  portera  done  un  organ©  d’assemblage  avec  cette  der- 
nifere  : e’est  l’axe  du  piston. 

LES  SEGMENTS  Si  Ton  donnait  au  piston  le  diamfetre  infe- 
rieur  du  cylindre,  diminu6  de  quelques  cen- 
times de  millimetre,  si,  suivant  le  terme  d’atelier,  il  £tait 
ajusfe  k frottement  doux,  l’6tanclfeife  de  la  chambre  d’explosion 
serait  k peu  pr&s  assume,  mais,  k chaud,  k cause  des  differences 
de  temperature,  provoquant  des  dilatations  differentes,  le  pis- 
ton gripperait  dans  le  cylindre. 

Au  depart,  tout  va  bien,  le  piston  se  meut  a 1’aise  dans  le 
cylindre.  Mais  bient6t,  Tensemble  s’6chauffe,  et  alors,  pa  com- 
mence k ne  plus  aller  du  tout,  car  piston  et  cylindre  s’£chauffent 
inegalement.  La  paroi  du  cylindre  est  en  effet  refroidie  exfe- 
rieurement.  Le  piston  ne  Test  pas.  Il  va  done  se  dilater  beau- 
coup  plus  que  le  cylindre ; son  logement  devient  trop  petit,  il 
coince  et  tout  s’arrfete. 

Nous  serons  done  obliges  de  faire  un  piston  notablement  plus 
petit  que  le  cylindre  : e’est  ainsi  que,  pour  un  moteur  de 
ioo  millimetres  d’afesage,  un  jeu  lateral  de  2/10  de  millimetre 
existera  tout  autour  de  notre  piston,  k la  partie  superieure.  En 
bas,  comme  rechauffement  est  moindre,  i/xo  suffit. 

Avec  ces  dimensions,  les  gaz  peuvent  passer  comme  ils  veulent 
entre  le  piston  et  le  cylindre.  Pour  leur  fermer  la  porte,  nous 
aurons  recours  aux  segments. 

Un  segment  est  un  ressort  circulaire  plat  et  fendu.  Au  repos, 
son  diametre  est  plus  grand  que  celui  du  cylindre.  Pour  Vy 
introduire,  on  doit  le  fermer  en  rapprochant  les  bords  de  la 
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la  fabrication  des  roulements  k billes  s’est  perfectionn^e,  et  se 
fait  d’apr&s  les  principes  mathematiques,  leur  emploi  est  assez 
sfir.  — On  gagne  un  peu  de  travail  et  le  graissage  est  simplify. 


L£  POIDS  DES  BIELLES  Notons,  pour  finir,  que  les  bielles 
ET  DES  PISTONS  comme  ies  pistons  doivent  fetre  aussi 

tegferes  que  possible,  pour  que  leur 
mouvement  ne  produise  que  de  faibles  trepidations.  — Les 
bielles  des  moteurs  de  course  k grande  vitesse  sont  filiformes, 
au  moins  du  c6t£  du  pied,  et  les  pistons  sont  parfois  une  veri- 
table dentelle  m6tallique. 

On  arrive  k ce  r£sultat  en  utilisant  pour  les  bielles  des  aciers 
speciaux  au  nickel. 

Quant  aux  pistons,  certaines  usines  les  fabriquent  en  acier 
embouti,  ce  qui  permet  de  leur  donner  une  £paisseur  beaucoup 
moindre  et  par  consequent  un  poids  plus  faible. 

II  y a pour  tous  ces  organes  k se  tenir  dans  un  juste  milieu 
pour  obtenir  k la  fois  une  solidity  et  une  \6gkrete  suffisantes. 


VILEBREQUIN 
ET  VOLANTS 


Nous  avons  vu  au  d6but  de  cet  ouvrage  que  le  moteur  d’au- 
tomobile  6tait  un  moteur  k quatre  temps,  c’est-a-dire  que 
chaque  piston  foumit,  par  Tinterm^diaire  de  sa  bielle  un  certain 
travail  moteur,  qui  dure  pendant  une  demi-r6volution  du  volant, 
et  absorbe  ensuite  du  travail  pour  accomplir  les  trois  demi- 
r£ volutions  suivantes. 

II  nous  faudra  done  un  organe  susceptible  d’emmagasiner 
cette  6nergie  et  d’en  restituer  une  partie  en  temps  voulu.  Cet 
organe,  e’est  le  volant. 

Le  volant  sera  constitu6  par  une  sorte  de  roue  en  fonte  ou 
mieux  en  acier  coul6,  mobile  autour  de  son  axe. 

La  tfete  de  bielle  agira  en  un  point  de  cette  roue;  sur  un 
maneton  parall&le  k l’axe. 

MONOCYLINDRES  Dans  les  moteurs  monocylindriques,  les 
volants  sont  en  g6n6ral  au  nombre  de 
trois  : l’un  ext&rieur,  fait  en  g6n6ral  partie  de  Tembrayage. 

Les  deux  autres,  jumel^s  sont  enferm6s  dans  le  carter.  — Ils 
portent  chacun  un  bout  d’arbre,  assemble  k cone  et  clavette  en 
leur  centre  qui  tournent  dans  leurs  coussinets. 

Un  de  ces  bouts  d’arbre  prolong^  exterieurement,  sert  pour 
la  mise  en  marche.  L’autre,  sortant  du  carter  en  arrifere  du 
moteur,  porte  le  troisi^me  volant,  qui  transmettra  le  mouve- 
ment  k la  voiture. 
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Les  deux  volants  int^rieurs  sont  riunis  au  moyen  d’un  axe 
en  acier  c£ment£  et  tremp6,  dit  axe  d’accouplement,  sur  lequel 
vient  s’articuler  la  bielle.  Cet  axe  est  simplement  assemble  k 
c6ne,  sans  clavette,  sur  les  deux  volants. 

Tous  ces  bouts  d’arbre  sont  maintenus  par  des  6crous  immo- 


Fig.  13.  — Volants  intirieurs  d’un  moteur  monocylindrique. 


bilis£s  en  g6n6ral  par  des  petites  lames  d’acier  appel6es  frein 
d'icrou,  maintenues  elles-memes  par  une  vis. 

L’extr6mit6  E de  l’arbre  porte  le  volant  d’embrayage.  Sur  la 
portae  AD  sont  fix6s  les  engrenages  qui  commandent  la  dis- 
tribution et  iventuellement  la  magneto,  la  pompe,  le  ventila- 
teur,  etc.  Enfin,  I’extr6mit6  D sert  a la  mise  en  marche. 

Voilk  pour  les  monocylindres. 

LES  POLYCYLINDRES  II  6tait  naturel  que,  pour  obtenir  un 

couple  moteur  plus  rigulier,  on  aug- 
ments le  nombre  des  cylindres.  Ainsi  sont  nis  les  moteurs  k 
deux,  trois,  quatre,  six  et  mfeme  huit  cylindres. 


YJLEBREQU1N  ET  VOLANTS 
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Le  V ilebrequin  'page  47).  — 1-3-}.  Trois  phases  de  la  fabrication  du  vilehrequin  d’un 
4-cylindres.  — 4-9.  Vfilebrequins  de  4-cylindres  a roulements  k billes.  — «>•  Vilebre- 
quin  de  4-cvlindres  a a paliers.  — b.  Vilehrequin  de  6-cvlindres  a 4 paliers.  — 
7.  Vilehrequin  de  4-cylindres  a 3 paliers. — 8.  Vilehrequin  de  a-cylindres  (manetons 
cal6s  k i8o#). 
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i.  Tarage  du  ressort  d une  soupape  automatique.  — 2.  Les  soupapes  d’aspiration  auto- 
matiques  (page  5*)).  — 3.  Le  montage  du  volant  sur  le  vilebrequin  (page  53). 
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Chaque  cylindre  com  porte  naturellement  un  piston  et  une 
bielle.  — D’ordinaire,  les  cylindres  sont  places  parallfelement, 
tous  leurs  axes  6tant  dans  le  mime  plan  vertical.  Ce  plan  vertical 
contient  1’axe  de  rotation  de  l’arbre,  quand  le  moteur  n’est  pas 
d£sax6,  et  lui  est  parallfele  en  cas  contraire. 

Cest  cet  arbre  qui  a re^u  le  nom  de  vilebrequin.  Voyons  un 
peu  comment  il  va  6tre  construit. 

Comme  le  vilebrequin  rudimentaire  du  monocylindre,  il  com- 
portera  un  certain  nombre  de  portees,  un  dispositif  de  mise  en 
marche  k une  extr6mit6,  et  un  mode  d’attache  du  volant  a 
l’autre;  il  portera  en  outre  un  pignon  dent6  qui  commandera  la 
distribution  et  les  organes  accessoires.  — Enfin,  il  comprendra 
autant  de  manetons  de  bielles  que  le  moteur  k de  cylindres. 

le  Vilebrequin  d*un  fitudions  si  vous  le  voulez  bien  d’un 
QU ATRE  CYLINDRES  peu  pius  pr&s  \e  vilebrequin  d’un 

moteur  k quatre  cylindres. 

Il  pourra  comprendre  deux,  trois,  quatre  ou  cinq  paliers. 

Dans  le  premier  cas,  seules  ses  deux  extr6mit6s  seront  sou- 
tenues  : cette  solution  convient  pour  les  moteurs  de  petite  puis- 
sance dont  les  quatre  cylindres  sont  fondus  d’un  seul  bloc. 

Le  vilebrequin  sera  court,  son  usinage  et  son  montage  faciles. 
Par  contre,  sa  rigidity  sera  faible. 

On  l’augmentera  en  soutenant  le  milieu  par  un  troisifeme  palier. 

Dans  ce  cas,  les  intervalles  entre  deux  paliers  comprennent 
deux  manetons  de  bielle.  — Les  quatre  manetons  vont  done  se 
trouver  ripartis  en  deux  groupes  par  un  certain  intervalle. 

C’est  la  solution  g£n6ralement  adoptee  pour  les  moteurs  dont 
les  cylindres  sont  fondus  par  paires.  — Le  vilebrequin  est  k la 
fois  assez  court  et  assez  rigide,  et  le  montage  des  trois  paliers 
en  ligne  droite  peut  etre  realist  assez  ais6ment. 

Enfin  on  peut  placer  un  palier  entre  chaque  maneton  : ceux-ci 
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se  trouvent  alors  6galement  espac£s,  et  ce  dispositif  convient 
aux  moteurs  dont  les  cylindres  sont  coulis  s^par^ment.  II  est 
thtoriquement  superieur  aux  deux  autres,  les  flexions  dans 

l’arbre  vilebrequin  itant 
r£duites  au  minimum . 
Maiheureusement  l’aligne- 
ment  parfait  de  cinq  paliers 
n’est  pas  chose  facile, 
et  les  vilebrequins  ainsi 
construits  exigent  un  mon- 
tage absolument  parfait 
de  constructeurs  reculent. 


Fig.  14.  — Mauvaise  forme  de  vilebrequin  de 
4 cylindres. 

devant  le  prix  duquel  beaucoup 


uu 


* 1 

IL 


De  plus,  un  tel  vilebrequin  est  trfes  long,  ce  qui  conduit  4 des 
capots  un  peu  exag£r£s,  si 
Ton  emploie  des  coussinets 
lisses.  s 

Le  dispositif  du  vilebre-  • 
quin  4 quatre  paliers  n’est 
pas  employe  pour  les  quatre 
cylindres. 

Abordons  maintenant  la 
question  de  la  disposition  ^ 
des  manetons  de  bielle. 

Quelle  forme  allons-nous 
donner  au  vilebrequin? 

Tout  d’abord,  pour  que 
les  explosions  se  succfe- 
dent  4 intervalles  6gaux,  il  faudra  placer  les  manetons  4 180° 
l’un  de  l’autre.  Tous  seront  done  dans  un  m6me  plan. 

Trois  dispositions  sont  possibles  (fig.  14,  15,  16). 

Examinons-les  successivement. 

La  premiere  (a)  serait  deplorable  au  point  de  vue  £quilibrage : 


Fig.  15  et  16.  — Vilebrequin  de  4 cylindres. 
b.  type  iquilibrd.  — c.  type  Hautier. 


VJLEBREQUIN  et  volants 
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les  pistons  de  chaque  extr6mit6  marchant  ensemble,  on  aurait 
un  mouvement  de  tangage  du  moteur.  — Du  reste  ce  vilebrequin 
ne  difffere  pas  comme  forme  de  celui  d’un  deux  cylindres,  du 
type  dit  6quilibr6.  Puisque  nous  avons  quatre  cylindres,  il  faut 
en  profiter. 

La  troisifeme  (c)  (Type  Hautier) , la  seule  qui  permette  le  trqvail 
des  cylindres  dans  leur  ordre  num£rique  : elle  n’a  gufere  d’autre 
avantage,  si  ce  que  nous  venons  d’indiquer  en  est  un.  — Elle 
est  certainement  inferieure  comme  6quilibrage  k la  deuxi&me. 

Cette  dernifere  (b)  est  k peu  prfes  universellement  adoptee. 

COMMENT  TRA-  Examinons  dans  quel  ordre  vont  travailler 

VAILLENT  LES  ]es  . cylindres  dont  les  pistons  sont  relics 
CYLINDRES  UQ  tel  arbre  coud(i. 

Num6rotons  de  i & 4 les  manetons,  de  la 
gauche  k la  droite.  Suppo- 
sons  que  la  gauche  du  vile- 
brequin soit  k l’avant  du 
moteur,  et  que,  dans  la 
position  (I)  le  cylindre  1 
vienne  d’exploser  (fig.  17). 

L'arbre  va  tourner  de  180° 
et  prendre  la  position  (II). 

A ce  moment,  les  pistons 
2 et  3 sont  k leur  point 
mort  sup£rieur. 

L’un  quelconque  des  cy- 
lindres 2 ou  3 peut  travail- 
ler. Supposons  d'abord  que 
ce  soit  2.  Le  vilebrequin, 
tournant  toujours,  revient 
k la  position  (I). 
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Maintenant,  c’est  forc^ment  au  cylindre  4 de  travailler,  et  au 
demi-tour  suivant,  ce  sera  3.  D’oii  l’ordre  1,  2,  4,  3. 

On  voit  qu’on  pourrait  avoir  l’ordre  1,  3,  4,  2. 

Cet  ordre  ne  differe  pas,  au  fond,  du  premier  : En  effet,  dans 
la  suite  des  explosions,  nous  aurons  successivement  : 1.3.  4.  2. 
1.  [3.  4.  2.  1.]  3.  4.  2.... 

Consid6rons  le  groupe  entre  crochets,  et  lisons-le  k l’envers  : 
nous  retrouvons  notre  premiere  combinaison  : Un  moteur  tour- 
nant  suivant  le  rythme  1.  3.  4.  2.  est  done  un  moteur  tour- 
nant  1.2.4.  3-  regarde  par  Tautre  bout. 

Le  tableau  suivant  resume  les  phases  oil  se  trouvent  les 
divers  cylindres  d’un  moteur  pendant  un  cycle  complet : 


icr  Cylindre 

2®  Cylindre 

3°  Cylindre 

4®  Cylindre 

Travail. 

Compression. 

Echappement. 

Aspiration. 

Echappement. 

Travail. 

Aspiration. 

Compression. 

Aspiration. 

Echappement. 

Compression. 

Travail. 

Compression. 

Aspiration. 

Travail. 

Echappement. 

II  peut  etre  utile  de  connaitre  le  rythme  de  son  moteur : il 
n’y  a qu'i  regarder,  en  faisant  tourner  lentement  le  moteur,  les 
bougies  deviss^es,  Tordre  dans  lequel  Titincelle  les  parcourt... 
ou  si  Ton  prefere,  l’ordre  de  lev6e  des  soupapes  de  memo 
espece  (se  m£fier  quand  les  soupapes  sont  du  m6me  c6t6,  on 
peut  assez  facilement  les  confondre) . 
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LE  MOTEUR  A Pour  lui,  deux  formes  possibles  de  vile- 
DEUX  CYLINDRES  brequin  (fi  lg  et  IQ). 

La  premiere  (a)  permet  un  meilleur  6qui- 
librage  des  pistons  : l’un  monte  pendant  que  Tautre  descend. 
Par  contre  les  temps  moteurs  sont  irregulierement  espaces  : ils 
se  suivent  pendant  deux  demi-tours  cons^cutifs,  et  laissent  au 
volant  le  soin  de  pousser  la  voiture  pendant  l’autre  revolution. 

On  reconnait  aisdment  au  son  ces  moteurs  : ils  ont  l’air  de 
galoper. 

La  forme  ( b ) est  plus  gen£ralement  adoptee,  permettant  une 


Fig.  18.  — Vilebrequin  de  a cylindres,  Fig.  19.  — Vilebrequin  de  a cylindres 
type  £quilibr£.  avec  contrepoids. 


meilleure  repartition  des  temps  moteurs.  Par  contre,  Tequili- 
brage  est  sacrifie.  On  y remedie  en  partie  en  prolongeant  les 
manivelles  par  des  contrepoids,  comme  le  montre  notre  figure. 

LE  MOTEUR  A Le  moteur  k trois  cylindres  a ses  mane- 
TROIS  CYLINDRES  tons  dans  trois  plans  dififerents,  faisant 

entre  eux  des  angles  de  120°.  Cette  com- 
plication d’usinage  rend  son  prix  presque  egal  k celui  d’un 
quatre  cylindres,  aussi  est-il  peu  employe. 

LES  MOTEURS  A Le  grand  triomphateur  de  Tannee  pour  les 
SIX  CYLINDRES  grosses  voitures,  a un  vilebrequin  qui  peut 
recevoir  bien  des  formes.  La  plus  generale- 
ment  adoptee  est  celle  qui  est  representee  par  notre  figure  20. 
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Plusieurs  ordres  d’allumage  sont  possibles,  et  tous  les  cons- 
tructeurs  ne  sont  pas  encore  d'accord  sur  le  meilleur. 

Les  ordres  possibles  sont,  avec  la  forme  de  la  figure  20  : 

1.  3-  6.  4.  5. 

1-  4.  2.  6.  3.  5, 

1.  3-  5-  6*  4-  2- 

1.  4.  5-  6-  3- 


Les  deux  rythmes  les  plus  souvent  adopts  sont : 


et 


1.  3-  5-  6.  3.  a. 

1.  4.  5.  6.  4.  2. 


Le  premier  a Tavantage  d’imposer  les  grands  efforts  de  tor- 


sion k des  faibles  longueurs  du  vilebrequin.  Le  deuxifeme  assure 
aux  gaz  frais  qui  arrivent  dans  les  cylindres  un  6coulement 
meilleur. 

MOTEURS  A L’aviation  a mis  k la  mode  les  moteurs 
CYLINDRES  EN  V ^ cylindres  en  V,  rkservks,  jusqu’i  ces 
temps  derniers,  sous  la  forme  de  deux 
cylindres,  aux  motocyclettes. 

Arifes  donna  le  branle  avec  son  quatre  cylindres  qui  a l’aspect 
g£n6ral  d’un  mono. 


VILEBREQUIN  ET  VOLANTS 
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Puis,  de  Dion  produisit  en  1909  sa  35  chevaux  avec  moteur 
k 8 cylindres  en  V,  remarquable  par  sa  douceur  de  fonctionne- 
ment  et  sa  souplesse. 

En  1910,  Delahaye  et  Arifes  encore  exposaient  un  moteur  k 
six  cylindres  en  V,  en  V trfes  fermfe. 

Tous  ces  moteurs  ont  surtout  comme  avantage,  d’avoir  une 
faible  longueur,  par  consequent  un  encombrement  trfes  rfeduit. 

Le  vilebrequin,  moins  long,  a aussi  une  forme  moins  compli- 
qufee.  — On  a tous  les  avantages  d’un  moteur  k six  cylindres, 
souplesse,  silence,  douceur  d’entrainement,  sans  avoir  devant 
sa  voiture,  un  capot  d’une  longueur  dfemesurfee  qui  manque 
quelque  peu  d’felfegance. 

II  est  vrai  que,  pour  beaucoup  de  chauffeurs,  le  chic  se 
mesure  aux  dimensions  du  capot.  Ceux-lfe  n’achfeteront  pas  de 
ch&ssis  k moteur  en  V : Quand  on  a une  six  cylindres,  ma 
chfere,  c’est  bien  le  moins  que  tout  le  monde  soit  oblige  de  s’en 
rendre  compte  sans  soulever  le  capot ! 

LES  PALIERS  Les  portees  des  arbres  vilebrequins  peuvent 
reposer  sur  des  coussinets  lisses  ou  fetre  munies 
de  roulements  k billes.  Dans  ce  dernier  cas  on  doit  etudier  la 
forme  des  manivelles  de  fagon  k pouvoir  enfiler  les  bagues  des 
roulements,  ce  qui  ne  laisse  pas  parfois  d’etre  quelque  peu  dif- 
ficile. — On  est  generalement  conduit  k adopter  des  roulements 
beaucoup  plus  gros  que  ne  l’exigeraient  les  efforts  supportfes. 

Les  paliers  fetaient  autrefois  maintenus  entre  les  deux  moitifes 
du  carter  : cette  pratique  a fetfe  abandonnfee  aujourd’hui ; elle 
avait  le  grave  dfefaut  d’imposer  au  carter,  toujours  fragile,  des 
efforts  considferables,  et  de  rendre  le  dfemontage  et  surtout  le 
remontage  de  la  partie  infferieure  du  carter  fort  difficile. 

Actuellement  les  paliers  sont  fixfes  k la  moitife  supferieure  du 
carter  au  moyen  de  brides  : la  partie  infferieure  ne  joue  plus  que 
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le  rdle  de  cuvette  pour  l'huile  et  peut  par  consequent  etre  tr&s 
16g6re.  — Dans  tous  les  cas,  ce  n’est  plus  qu’un  jeu  de  l’enlever 
pour  voir  par  exemple  comment  se  comportentles  tetes  de  bielle. 

LE  m£taL  DES  Le  vilebrequin  est  1’organe  du  moteur  qui 
VILEBREQUINS  fatigue  le  plus.  II  est  soumis  en  effet  k des 
efforts  de  torsion  et  de  flexion.  II  n’est  pas 
un  instant  oil  il  ne  regoive  en  un  point  un  effort  k transmettre 
a son  extr^mite,  et  ou  en  d'autres  points,  il  n'ait  k vaincre  une 
resistance. 

Il  est  done  indispensable  de  le  fabriquer  avec  un  metal  resis- 
tant. C’est  encore  k l’acier  au  nickel  que  l’on  a le  plus  sou- 
vent  recours. 

Le  graissage,  souvent  insuffisant,  des  tetes  de  bielle  et  des 
axes  risquerait  d’amener  le  grippement  des  surfaces  frottantes, 
si  les  portees  du  vilebrequin  n’etaient  pas  cementees  et  trem- 
pees. 

Malheureusement  la  cementation  et  la  trempe  deforment  la 
piece,  et  l’on  est  souvent  oblige  de  redresser  les  vilebrequins 
avant  leur  finition.  Ils  sont  amenes  a leur  dimension  definitive 
au  moyen  de  la  meule  k rectifier,  montee  sur  un  tour  de  haute 
precision. 

Depuis  quelques  annees,  le  graissage  sous  pression  a fait 
beaucoup  d’adeptes  : k l’heure  actuelle,  les  vilebrequins  sont 
souvent  fores  de  trous  qui  amenent  l'huile  sur  les  surfaces 
frottantes.  — On  a pu  se  dispenser  ainsi  des  operations  de  la 
cementation  et  de  la  trempe,  pour  les  vilebrequins  ainsi  grais- 
ses. 

Nous  reviendrons  d’ailleurs  sur  ce  sujet  quand  nous  parlerons 
du  graissage. 


LA  DISTRIBUTION 
LES  SOUPAPES 


Nous  avons  suppose,  quand  nous  avons  donn&  un  premier 
apergu  du  fonctionnement  d’un  moteur  k quatre  temps, 
que  les  soupapes  d’admission  et  d’echappement  s’ouvraient  et 
se  fermaient  exactement  au  moment  oil  le  piston  passait  k l’un 
de  ses  points  morts ; de  meme,  nous  avons  admis  que  l’explo- 
sion  de  la  masse  gazeuse  6tait  instantan^e,  et  qu’il  suffisait  par 
consequent  de  l’allumer  quand  elle  occupait  son  volume  mini- 
mum. 

Serrant  la  question  d’un  peu  plus  prfes,  nous  allons  voir  main- 
tenant  que  toutes  ces  hypotheses  ne  sont  nullement  justifies 
dans  la  pratique,  quand  il  s’agit  d’un  moteur  k grande  vitesse. 

LA  VITESSE  Avant  toutes  choses,  il  est  ndcessaire  de  se 

DE  ROTATION  representer  aussi  nettement  que  possible  ce 
DES  MOXEURS  . * . •«  • . « « 

■ ■ ■ que  peut  etre  la  vitesse  d un  moteur  d au- 

tomobile. 

Nos  moteurs  tournent  environ  de  1.000  tours  (trfes  gros 
moteurs)  jusqu’A,  2.000  et  m&me  2.500  tours  k la  minute  (moteurs 
lagers  de  motocyclette).  Nous  allons,  si  vous  le  voulez  bien, 
pour  fixer  les  id£es,  consid6rer  un  moteur  tournant  k 1 .500  tours, 
ce  qui  est  la  vitesse 1 des  moteurs  d’un  al£sage  voisin  de  100  milli- 
metres, 1.500  tours  k la  minute  repr£sentant  25  tours  k la 

1 Cette  vitesse  de  1.500  tours  n’est  pas  toujours  celle  qui  est  indiqule  sur 
les  catalogues.  Cest  celle  qui  correspond  & la  marche  dite  « accdldrde  ». 


4 


6o 


VA  UTOMOBILE 


seconde.  Le  temps  employfe  par  le  moteur  pour  parcourir  un 

i"  i 

cycle  complet  (2  tours)  est  done  — X 2 = - de  seconde, 
environ. 

Ce  1/12  de  seconde  correspond  k peu  pres  k la  durfee  des 
impressions  lumineuses  sur  notre  ratine.  Si  done  on  regarde  un 
moteur  tournant  k 1.500  tours,  on  ne  verra  pas  les  mouvements 
des  soupapes,  un  mouvement  ayant  lieu  avant  que  notre  ceil  ait 
pu  etre  nettoyi  de  l’impression  du  precedent. 

Or,  pendant  ce  douzifeme  de  seconde  les  quatre  phases  de 
Inspiration,  de  la  compression,  du  travail  et  de  1’fechappement 
se  sont  produites,  durant  chacune,  par  consequent  1/50”  de 
seconde  environ. 

Pendant  deux  de  ces  phases  (aspiration  et  fechappement)  des 
mouvements  de  la  colonne  gazeuze  contenue  dans  les  tuyauteries 
se  produisent.  Ces  mouvements  sont  provoques  par  une  pres- 
sion  (negative  ou  positive)  agissant  k une  extremite  seulement 
de  cette  colonne  (c6te  cylindre) . L’air  ne  se  mettra  que  progres- 
sivement  en  mouvement  pour  obeir  k cette  pression,  et  un  temps 
trfes  appreciable  est  necessaire  pour  ebranler  toute  la  masse. 

On  peut  se  faire  une  idee  de  la  vitesse  de  propagation  de  ces 
6branlements  en  les  comparant  au  phenomfene  du  son. 

Le  son,  on  le  sait,  se  propage  k une  vitesse  de  340  mfetres  k 
la  seconde  environ  dans  Tair  atmospherique.  Cest-4-dire  qu’un 
ebranlement  provoque  en  un  point  A mettra  1 seconde  pour  se 
propager  en  un  point  B situfe  k 340  mfetres  du  premier. 

L’febranlement  sonore  parcourra  done  a peine  7 mfetres  pen- 
dant la  durfee  d’une  des  phases  du  cycle. 

Dans  un  moteur  muni  d’un  trfes  long  tuyau  d’fechappement 
de  7 mfetres,  on  ne  sentirait  le  choc  de  l’air,  k l’extremitfe  du 
tuyau,  qu  au  moment  oh  prfecisfement  l’fechappement  aurait  pris 
fin. 
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Cette  longue  digression  a uniquement  pour  but  de  bien  mon- 
trer  que  l’air,  comme  tout  corps  ponderable,  a une  inertie  avec 
laquelle  il  faut  compter. 

Nous  allons  examiner  les  moyens  employes  pour  que  les 
phases  du  cycle  4 quatre  temps  aient  leur  d6veloppement  le 
plus  complet  possible,  et  nous  commencerons  par  Inspiration. 

L* ASPIRATION * Quand  le  piston,  arrive  4 son  point  mort 
superieur,  commence  4 redescendre,  une 
depression  se  produit  dans  la  chambre  d’explosion.  Mais  cette 
depression  commence  4 croitre  avec 
une  extrfeme  lenteur. 

Nous  admettons  (ce  qui  est  sensible- 
ment  conforme  4 la  realite)  que  l’arbre 
vilebrequin  est  anime  d’une  vitesse 
angulaire  constante,  done,  les  deplace- 
ments sont  proportionnels  aux  temps 
mis  pour  les  accomplir. 

Considerons  (fig.  21)  le  cercle  decrit 
par  le  maneton  de  bielle,  OX  est  l’axe 
du  cylindre.  Admettons  encore  que  le 
deplacement  du  piston  le  long  de  son 
axe,  correspondant  au  deplacement 
ABM  de  la  tfete  de  bielle,  puisse  6tre  confondu  avec  la  lon- 
gueur Am,  ce  qui  se  rapproche  d’autant  plus  de  la  verite  que 
la  bielle  est  plus  longue. 

Nous  constatons  que,  pour  un  deplacement  de  20®  du  mane- 
ton, le  deplacement  correspondant  du  piston  ne  sera  que  de  six 
centimes  du  rayon  AO.  Si  notre  moteur  a une  course  de 

1 II  n’est  question  ici  bien  entendu  que  de  Inspiration  par  soupape  com- 
mandde. 


Fig.  21.  — Les  deplacements 
du  maneton  et  les  d£ place- 
ments correspondants  du 
piston. 
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ioo  millimetres  par  exemple,  le  deplacement  du  piston  sera 
seulement  de  3 millimetres,  quand  la  manivelle  aura  fait  un 
1/18*  de  tour. 

Or,  nous  verrons  plus  tard,  quand  il  sera  question  de  la  car- 
buration,  qu’il  y a int6ret  k ce  que  la  colonne  d’air  ait  tout  de 
suite  une  vitesse  assez  grande.  On  attendra  done,  pour  com- 
mencer  la  lev£e  de  la  soupape  d’aspiration,  que  le  piston  ait 
effectud  un  deplacement  de  quelque  importance.  Certains  cons- 
tructeurs  vont  jusqu’4  30“  de  retard  & V ouverture  d’ admis- 
sion, ce  qui  correspond  & un  deplacement  lineaire  du  piston  de 
5 millimetres  environ. 

Quand  le  piston  arrive  k son  point  mort  inferieur,  l’espace 
offert  aux  gaz  est  maximum,  evidemment.  Est-ce  k dire  que  le 
cylindre  contienne  k ce  moment  la  plus  grande  masse  possible 
de  gaz  ? Si  l’on  a suivi  le  debut  de  notre  exposition,  on  con- 
viendra  aisement  que  les  gaz  n’ont  pas  eu  le  temps  de  remplir 
le  cylindre  k la  pression  atmospherique. 

On  va  done  s’arranger  de  fa?on  k ne  pas  leur  fermer  brusque- 
ment  la  porte  au  nez. 

En  faisant  le  contraire,  on  agirait  comme  un  patron  d’usine 
trop  rigide  qui,  ayant  beaucoup  de  travail  dans  ses  ateliers, 
fermerait  impitoyablement  la  porte  4 l’heure  r6glementaire, 
sans  accorder  le  quart  d’heure  de  grkce  aux  ouvriers  dont  il 
a le  plus  grand  besoin. 

Mais  les  places  disponibles  dans  notre  atelier  k nous,  le  cylin- 
dre, diminuent  quand  l’heure  s'avance,  lentement  d’abord,  puis 
plus  vite.  Il  conviendra  done  de  fermer  la  porte  au  moment 
precis  oil  le  plus  grand  nombre  possible  de  retardataires  pour- 
ront  prendre  place. 

Le  moment  de  la  fermeture  depend  de  bien  des  donndes  : 
forme  et  section  de  la  tuyauterie,  vitesse  angulaire  du  moteur, 
levee  des  soupapes,  etc.  C'est  au  constructeur  a le  determiner. 
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Continuant  notre  comparaison  avec  le  patron  de  tout  a l’heure, 
nous  devons  nous  demander  quel  resultat  nous  cherchons. 
Avons-nous  beaucoup  de  travail  k faire?  Nous  admettrons  le 
maximum  d’ouvriers.  Voulons-nous  au  contraire  ne  pas  payer 
trop  de  salaires  ? Nous  fermerons  plus  t6t  notre  porte.  De  m^me, 
si  Ton  recherche  la  grande  puissance  massique,  on  admettra  k 
pleine  cylindree ; si  au  contraire,  on  cherche  la  faible  consom- 
mation,  on  peut  avoir  int6r6t  k reduire  la  quantity  de  gaz  admis 
par  cylindree. 

Brasier,  sur  ses  moteurs  de  1908  adopte  250  de  retard  k la 
fermeture  de  l’admission.  C’est  d’ailleurs  un  chiffre  conside- 
rable, que  d’autres  constructeurs  ont  r6duit.  Renault,  cepen- 
dant,  est  alie  jusqu’i  26°.  Le  chiffre  moyen  paralt  6tre  1 6° environ. 

Dans  un  moteur  de  100  de  course,  le  piston  est  remonte  de 
2 millimetres  quand  la  manivelle  a tourne  de  160,  et  de  5 milli- 
metres quand  elle  a decrit  250. 

Dans  les  moteurs  k quatre  cylindres  au  moins,  il  n’y  a 
d’ailleurs  pas  d’inconvenient  serieux  k fermer  trop  tard  V admis- 
sion : les  gaz  qui  pourraient  de  ce  fait  etre  chasses  d’un  cylindre 
sont  reavaies  par  un  autre  et  rien  n’est  perdu. 

ADMISSION  Avec  les  soupapes  d’admission  automatique, 
AUTOMATIQUE  I’admission  commence  quand  la  depression 
produite  dans  le  cylindre  a atteint  une  valeur 
telle  que  l’exces  de  la  pression  atmospherique  contrebalance 
l’effet  du  ressort.  II  y a done  aussi  retard  k Touverture  d’ad- 
mission. 

Quant  k la  fermeture,  elle  se  produit  avec  un  retard  souvent 
trop  grand.  La  soupape  reste  ouverte  en  effet  tant  que  la  pres- 
sion interieure  n’a  pas  atteint  une  valeur  voisine  de  la  pression 
atmospherique.  A ce  moment,  elle  commence  k se  fermer. 
Mais  sa  fermeture  dure  un  temps  assez  long,  en  raison  de  la 
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faiblesse  de  son  ressort  et  de  l’inertie  de  son  clapet.  Aussi  une 
partie  notable  de  la  cylindrie  est  perdue. 

On  le  per^oit  nettement  en  mettant  la  main  au-dessus  de 
Torifice  que  portent  certaines  pipes  d’aspiration  : on  sent  un 
petit  souffle  k chaque  remontee  du  piston. 

Nous  reviendrons  du  reste  sur  cette  question  des  soupapes 
automatiques,  longtemps  controversies  et  sur  laquelle  aujour- 
d’hui  tout  le  monde  se  trouve  d’accord. 


L ALLUMAGE  Sans  entrer  en  aucune  fagon  pour  le  moment 
dans  le  micanisme  de  l’allumage,  nous  allons 
chercher  a montrer  la  nicessiti  de  faire  jaillir  Titincelle,  avant 
que  le  piston  soit  au  point  mort  supirieur. 

La  deflagration  du  milange  tonnant,  nous  le  savons,  n’est 

pas  instantanie.  On  a pu  mesurer  sa 
vitesse  dans  de  certaines  conditions. 
Peu  nous  importe  sa  valeur  : cons- 
tatons  seulement  que  cette  valeur 
n’est  pas  infinie. 

Pour  bien  montrer  que  Tavance 
k Tallumage  est  nicessaire,  nous 
allons  employer  une  figure,  appelie 
diagrammc  d’un  cylindre. 

Voici  en  deux  mots  ce  qu’est  un 
diagramme. 

Sur  une  feuille  de  papier,  tragons  deux  droites  perpendicu- 
laires,  OX,  OY,  que  nous  appellerons  axes  de  coordonnies 
(fig.  22). 

Sur  OX,  prenons  une  longueur  AB  6gale  k la  course  du  pis- 
ton. Nous  nous  proposons  de  representer  Yet  at  de  la  masse 
gazeuse  contenue  dans  le  cylindre,  par  la  position  d’un  point  M, 
dit  point  repr6sentatif. 
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Ce  point  M,  sera  k une  distance  MR  de  AC  (parallfele  k OY) 
6gale  k la  distance  du  fond  du  piston  a la  position  qu’il  occupe 
k son  point  mort  sup6rieur. 

La  distance  de  M k OX  (soit  MP)  repr^sente  ici  au  contraire 
la  pression  des  gaz  dans  le  cylindre.  Chaque  position  M,  du 
point  M reprtsen- 
tera  done  le  vo- 
lume occupy  par 
les  gaz  (propor- 
tionnel  k OP,  OA 
repr^sentant  la 
chambre  de  com- 
pression) et  leur 
pression  MP. 

Dans  le  mou- 
vement  du  piston , 

M d^crira  une  cer- 
taine  courbe  M0, 

MM,,  M*.  La  sur- 
face comprise 
entre  cette  courbe 
d’une  part,  la  p ig-  — Ce  quc  tot  gagner  l'avance  k l'allumage. 

droite  AC  et  la 

droite  DE  (parallfele  k OX  k une  distance  AD  qui  reprSsente 
la  pression  atmosph&rique)  represented  travail  fourni  pendant 
la  course  du  piston.  Cette  proposition  se  dimontre  ais^ment. 
Nous  renvoyons  nos  lecteurs  que  ceci  intiresserait  k un  traits 
quelconque  d’analyse. 

Pendant  la  compression,  le  piston  se  d6pla$ant  de  B vers  A, 
le  point  M d£crit  la  courbe  EFG.  Supposons  qu’on  allume  a 
bout  de  course.  Le  piston  revient  vers  B.  La  pression  augmente. 
Le  point  M va  done  d^crire  l’arc  de  courbe  GKL,  puis,  la 
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pression  diminuant,  l’arc  LNP  (fig.  23).  Le  travail  fourni  est 
represent^  par  la  surface  EFGKLNP. 

Si  au  contraire,  on  allume  avant  le  point  G,  en  Q par 
exemple,  le  piston  marchant  toujours  de  B vers  A,  la  pression 
va  monter  beaucoup  plus  que  tout  k l’heure,  et  atteindre  S.  La 
courbe  d^crite  sera  alors  QRST.  On  aura  perdu  un  travail 
repr£sent£  par  les  deux  triangles  hachur£s,  mais  on  aura  gagn£ 
le  travail  represent^  par  le  triangle  quadrille. 

Le  raisonnement  prouve  (et  l’experience  le  confirme)  qu’il  y 
a en  somme  gain  considerable,  si  le  point  d’allumage  Q a 6t6 
bien  choisi. 

Dans  nombre  de  moteurs,  l’avance  k l’allumage  est  variable 
et  laiss6e  k la  disposition  du  conducteur.  Dans  d’autres  au  con- 
traire, elle  est  fixe.  Sa  valeur  est  en  general,  dans  ce  cas,  voi- 
sine  de  20°. 

L’feCHAPPEMENT  Sur  le  diagramme  de  la  figure  23,  on  voit 
que,  quand  le  piston  arrive  k la  fin  de  la 
course  du  travail,  les  gaz  du  cylindre  ont  encore  une  pression 
qui  peut  atteindre  plusieurs  kilogrammes  au  centimetre  carr£. 

Si  done  Ton  attendait  ce  moment  pour  leur  donner  passage, 
une  contre-pression  s£rieuse  s’opposerait  k la  remontie  du  pis- 
ton. II  y aurait  Ik  perte  de  puissance. 

II  convient  done  d’ouvrir  la  soupape  d’6chappement  avant  le 
point  mort  basft.  L’examen  comparatif  des  diagram  mes  de  la 
figure  24  montre  bien  le  gain  de  travail. 

D’autre  part,  quand  le  piston,  chassant  devant  lui  les  gaz 
br&l£s,  est  remonte  k son  point  mort  sup&rieur,  la  chambre  de 
compression  est  encore  pleine  de  ces  gaz,  k une  pression  un 

1 L'avance  & l’^chappement  atteint  6o°  dans  certains  moteurs.  Sa  valeur 
moyenne  est  d’environ  35°,  correspondant  & un  ddplacement  de  9 millimetres 
dans  le  moteur  de  100  de  course. 
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peu  sup£rieure  k la  pression  atmosphgrique.  Si  done  on  laisse 
ouverte  la  soupape  d’exhaustion,  ils  continueront  a s’^chapper 
pendant  le  commencement  de  la  descente  (ralentie  au  d6but  du 
piston. 

Ce  retard  k la  fermeture  de  T6chappement  n’est  pas  reconnu 
n6cessaire  par  tous  les  constructeurs,  certains  d'entre  eux  font 
fermer  la  soupape  au  moment 
precis  du  passage  au  point 
mort. 

En  tout  cas,  le  retard  ne 
d6passe  pas  en  g6n6ral  io° 

(deplacement  du  piston  omra,  75 
pour  le  moteur  de  100  de 
course). 

S’il  y a retard  k T6chappe- 
ment,  il  convient  que  le  retard 
k Touverture  de  l’admission  soit  au  moins  6gal,  afin  que  T6chap- 
pement  soit  ferm6  quand  s’ouvre  la  soupape  d’aspiration.  On 
trouve  cependant  des  cas  oil  les  deux  soupapes  restent  ouvertes 
ensemble  un  temps  trfes  court. 

Telle  est  toute  la  th6orie  de  la  distribution.  Nous  allons 
voir  maintenant  comment  on  realise  la  fermeture  et  Touver- 
ture  des  orifices  du  cylindre,  au  moyen  des  soupapes  et  des 
cames. 

LES  SOUPAPES  Dans  les  moteurs  d’automobile,  Tadmission 
et  l’^chappement  ont  lieu  par  soupapes. 

Qu’est-ce  qu’une  soupape  ? Elle  comprend  toujours  un  sifege, 
en  fonte,  sur  lequel  vient  s’appuyer  le  clapet  en  acier,  sous 
Taction  du  ressort.  Ce  ressort  est  fix£  k la  queue  du  clapet  par 
un  assemblage  qui  comporte  g6n6ralement  deux  pieces  : une 
rondelle  et  une  clavette. 


Fig.  34.  — Ce  que  fait  gagner  l’avance 
i l’^chappement. 


68 


L'A  UTOMOBILE 


La  queue  du  clapet  peut  coulisser  dans  un  cylindre  creux  en 
fonte  qui  s’appelle  le  guide  de  la  soupape. 
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Le  sifege  fait  trfes  souvent  partie  du  cylindre  lui-mfeme  : c’est 
le  cas  general  pour  les  soupapes  d’6chappement  et  les  soupapes 
d’admission  commandoes. 

II  est  done  en  fonte.  Cest  d’ailleurs  ce  mOtal  qui  a donnO  jus- 
qu’alors  les  meilleurs  rOsultats. 

Le  clapet  doit  en  effet  avoir  son  pourtour  parfaitement  poli 
qui  vient  s’appliquer  sur  le  si&ge,  aussi  bien  poli  que  lui-mOme, 
pour  avoir  une  obturation  efficace.  C’est  l’assemblage  acier-fonte 
qui  forme  le  meilleur  manage. 

LE  CLAPET  Le  clapet  dont  la  forme  rappelle  celle  d’un 
champignon,  comprend  deux  parties  : la  tfete 

et  la  queue. 

La  tOte  peut  etre  conique,  comme  dans  le  cas  reprOsentO  par 
notre  figure,  ou  plate.  Cette  dernifere  forme  tend  4 tomber  en 
dOsuOtude. 

La  queue  du  clapet,  cylindrique,  fait  4 peu  prfes  toujours 
corps  avec  la  tete. 

N’oublions  pas,  en  effet,  qu’une  soupape  d’echappement,  par 
exemple,  travaille  dans  des  conditions  dOplorables  pour  sa  bonne 
conservation  : 

LOchOe  continuellement  par  les  gaz  incandescents,  elle 
est  portOe  au  moins  au  rouge  sombre.  Elle  regoit,  environ 
dix  ou  quinze  fois  par  seconde,  le  choc  du  poussoir  qui  la  sou- 
lOve  de  son  sifege,  et,  dix  ou  quinze  fois  par  seconde,  elle  est 
rappelee  brutalement  sur  ce  siege  par  un  ressort  tendu  4 
douze  kilos. 

Aussi,  les  premiers  chauffeurs  ont-ils  souvent  eu  4 diplorer 
la  fragilite  des  clapets : 4 chaque  instant  un  divorce  se  produi- 
sait  entre  la  tete  du  clapet  et  sa  queue,  la  t6te  etait  par  fois 
aspir£e  par  le  piston  et  venait  causer  du  grabuge  dans  le 
cylindre. 


70 


L'AUTOMOBILE 


A l’heure  actuelle,  le  bris  d’une  soupape  est  chose  rare. 
L'emploi  de  l’acier  & haute  teneur  en  nickel  donne  des  produits 
depourvus  de  toute  fragility,  aussi  tenaces  que  l’acier  ordinaire, 
et  presque  incassables  par  flexions  r£p£t6es,  telle  une  barre  de 
plomb. 

On  s’est  attach^  aussi  k refroidir  le  plus  possible,  en  l’entou- 
rant  d’eau,le  si&ge  des  soupapes  d’6chappement.  Notre  figure  25 
montre  bien  le  soin  pris  par  le  constructeur  pour  r£aliser  ce 
dispositif. 


LERESSORTET 
SES  ORGANES 
DE  FIXATION 


Le  ressort  est  un  ressort  k boudin,  qui  s’ap- 
puie  d’un  c6t6  sur  le  guide,  et  de  l’autre  sur 
une  rondelle  de  but6e  fix6e  k la  queue  du 


clapet  par  une  clavette. 

Nous  ne  d^crirons  pas  tous  les  proc6d£s  employes  pour 


Fig.  36.  — Trois  modes  de  fixation  da  ressort  d'ane  soupape  commandde. 


obtenir  cet  assemblage.  Notre  figure  montre  trois  d’entre 
eux. 

La  portion  du  cylindre  qui  contient  la  soupape  se  nomme 
chapelle.  Elle  est  ferm6e  a sa  partie  superieure  par  un  bouchon 
en  bronze,  muni  d’un  joint. 

La  chapelle  communique  avec  le  cylindre  par  un  orifice  que 
l’on  aper^oit  sur  la  figure  25. 
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LA  SOUP  APE  Telle  est  la  soupape  dite  0 commands  », 
AUTOMATIQUE  employee  uniquement  aujourd’hui  sur  les 
moteurs  de  voiture.  Nous  verrons  tout  k 
l’heure  comment  on  commande  ses  mouvements. 

Mais,  on  peut  employer  pour  l’admission  un  autre  genre  de 


Fig.  97.  — Une  soupape  automatique. 


soupape,  qui  fonctionne  sans  organe  micanique  de  commande. 
On  sait  en  effet  qu’au  premier  temps  du  cycle,  la  pression 
baisse  dans  le  cylindre,  quand  le  piston  descend.  Si  done  notre 
soupape  d’aspiration  est  munie  d’un  ressort  suffisamment  faible, 
il  arrivera  un  moment  oil  la  pression  atmosph^rique,  s’exerpant 
sur  la  face  exteme,  fera  c6der  ce  ressort.  La  soupape  s’ouvrira. 

Une  soupape  automatique  pourrait  en  principe  6tre  identique 
a une  soupape  commands.  En  fait,  il  en  est  autrement. 
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La  soupape  automatique  comprend  un  sifege  s6par£.  Son 
clapet  beaucoup  plus  l£ger  que  celui  d^chappement,  a aussi  la 
queue  plus  courte.  II  est  rappeie  sur  son  si bge  par  un  ressort 
beaucoup  plus  faible,  ressort  fix£  k la  queue  du  clapet  par  une 
rondelle  de  forme  particulifere  appelie  souvent  tete  et  la  clavette 
traditionnelle  (voir  fig.  27). 

Le  si&ge  de  la  soupape  automatique  repose  sur  une  surface 
ad  hoc  m6nag6e  dans  la  chapelle,  par  l’interm6diaire  d’un  joint. 
II  est  fortement  appuy£  contre  son  logement  par  une  sorte  de 
cloche  en  bronze  qui  porte  le  nom  de  pipe  d’aspiration.  Cette 
cloche  est  elle-meme  maintenue  par  un  6crou  creux  viss£  dans 
le  cylindre.  D’autres  precedes  de  fixation  sont  d’ailleurs  cou- 
ramment  employes. 

Comme  on  peut  le  voir,  la  rondelle  de  fixation  du  ressort  est 
trfes  6paisse  ; quand  la  soupape  s’ouvre,  cette  rondelle  vient 
buter  contre  I’extr6mit6  du  guide,  limitant  ainsi  la  course.  La 
lev6e  convenable  d’une  soupape  d aspiration  a,  en  effet  une 
extreme  importance. 

Et  maintenant,  pourquoi  avoir  abandonn£  lemploi  de  la 
soupape  automatique,  qui  pr£sentait  au  moins  Ta vantage  d’une 
simplicity  plus  grande,  puisqu’elle  n’exigeait,  pour  son  fonc- 
tionnement,  aucun  organe  suppiymentaire  ? 

SOUPAPES  AUTO-  On  a discuty  longtemps  pour  determiner 
MATIQUES  OU  quelle  ytait  la  meilleure  soupape  d’admis-* 
s*on  : automat*que,  ou  s’ouvrant  m^cam- 
■ quement. 

Voici,  en  quelques  mots,  les  arguments  qui  militent  en 
faveur  de  l’un  ou  de  l’autre  syst^me. 

Dans  un  moteur  k regime  lent,  les  gaz  frais,  arrivant  dans  le 
cylindre,  s’£chauffent  rapidement  au  contact  des  parois  chaudes 
de  la  chambre  d*  explosion.  Ils  se  dilatent  par  consequent,  et 
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peuvent  avoir  des  tendances  4 ressortir  du  cylindre  s’ils  trouvent 
ouverte  la  soupape  d’admission.  — De  14,  une  perte  de  puis- 
sance, puisque  la  masse  des  gaz  utilises  sera  plus  faible. 

Dans  ce  cas,  la  soupape  automatique  pr£vaut  : en  effet, 
dbs  que  la  pression  int^rieure  approche  de  la  pression  atmos- 
ph6rique,  le  clapet,  rappele  sur  son  si6ge  par  sonressort,  ferme 
toute  sortie  aux  gaz. 

II  en  est  autrement  dans  un  moteur  k rotation  rapide.  L 4, 
en  effet,  les  gaz  admis  n ont  pas  le  temps,  pendant  la  courte 
p£riode  d’admission,  de  se  r£chauffer  suffisamment  pour  que 
leur  pression  varie  d’une  fa^on  appreciable  : nous  pouvons 
etre  assures  que,  tant  que  le  piston  descend  dans  le  cylindre, 
la  pression  y est  inftrieure  4 la  pression  atmosphirique. 

Mais  un  autre  ph£nom4ne  intervient.  — Une  course  du  piston 
dure,  par  exemple  ^ ou  de  seconde.  Or,  il  faut  que 
Inspiration  finie,  la  soupape  se  ferme  assez  vite  pour  permettre 
la  compression. 

Elle  doit  done  etre  munie  d’un  ressort  6nergique  qui  la  ren- 

ferme  en  moins  de  — de  course  ( de  seconde.)  Les  sou- 

papes  automatiques  ne  peuvent  pas  avoir  ce  ressort  6nergique. 
— Elies  se  refermeront  done  trop  tard,  quand  la  course  ascen- 
dante  du  piston  sera  commence  et,  par  consequent,  le  gaz  va 
s’6chapper  du  cylindre  avant  l’obturation  complete. 

La  soupape  automatique  est  done  condamn^e  pour  le  moteur 
d’automobile.  Cependant,  comme  on  la  rencontre  frequemment 
sur  nombre  de  moteurs  anciens,  il  est  n£cessaire  d’en  dire  quelques 
mots. 

R&GLAGE  D’UNE  SOU-  Le  chauffeur  peut  fetre  amen6  4 
PAPE  AUTOMATIQUE  r6gler  une  soupape  automatique. 

Il  dispose  de  deux  variables : la  lev£e 
de  la  soupape,  la  tension  du  ressort. 
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Leur  valeur  a 6t6  fix4e  par  le  constructeur.  Ne  cherchons 
pas  «i  faire  mieux  que  lui  et  contentons-nous  d’ adopter  les  chiffres 
qu’il  a fix6s. 

Pour  ce  faire,  prenons  une  soupape  neuve.  Mesurons  la  dis- 
tance qui  s^pare  l’extr6mite  du  guide  de  la  face  inferieure  de  la 
rondelle  de  fixation  : c’est  la  levie  de  la  soupape  que  nous 
noterons  soigneusement  pour  la  retrouver  4 l’occasion. 

Reste  4 tarer  le  ressort.  — Pour  cela,  prenons  une  balance, 
une  vulgaire  balance  4 poids.  Tenant  la  soupape  renversie 
par  son  si&ge,  appuyons  l’extrdmit^  de  la  tige  du  clapet  sur 
un  des  plateaux.  — Mettons  des  poids  dans  l’autre  plateau  jus- 
qu’4  ce  que  le  ressort  c&de  et  que  le  clapet  se  soul&ve  un  peut 
environ  de  la  moiti£  de  sa  levie.  La  simple  lecture  des  poids 
nous  donne  la  tension  du  ressort,  que  nous  notons  en  notre  cale- 
pin  4 c6t6  de  la  lev6e. 

Quand,  dans  la  suite,  notre  moteur  faiblira  et  refusera  de 
prendre  les  allures  vives,  il  sera  bon  de  verifier  la  tension  du 
ressort. 

S’il  est  trop  mou,  il  faut  le  changer. 

On  peut  lui  donner  un  regain  d’energie  pour  quelque  temps 
en  l’allongeant  jusqu’4  ce  que  les  spires  s’£cartent  au  del4  de 
leur  position  ordinaire.  — Mais  ce  n’est  14  qu’un  expedient,  qui, 
s’il  peut  rendre  des  services  sur  la  route,  ne  peut  6tre  substitu6 
4 un  changement  de  ressort. 

Il  se  peut  aussi  que  le  moteur  ne  donne  pas  sa  pleine  puis- 
sance toujours  aux  allures  vives,  parce  que  la  lev6e  de  la  sou- 
pape est  devenue  trop  grande  par  suite  de  l’usure  du  guide, 
ou  plutdt  du  matage  de  la  clavette  de  fixation.  — En  ce  cas,  une 
rondelle  d’6paisseur  appropriie  ram&nera  les  choses  en  leur  £tat 
le  plus  favorable. 

En  arrivant4  la  remise,  on  s’assurera,  apr4s  avoir  consults  le 
carnet  oil  l’on  aura  inscrit  les  constantes  de  la  soupape,  que  la 
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Les  Soupapis  (page  39).  — 1-2.  Le  demontage  d une  soupape.  — Moteur  k quatre 
cylindres  s^pares,  soupapes  symetriques.  — 4.  Le  rodage  d'une  soupape. 


i.  Dispositif  des  bouchons  de  soupapes  (page  59). — a.  Le  pont  arriere  d'une  yoiture 
k cardan.  — 3.  Un  amortisseur  de  chocs. 
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correction  a iti  bien  faite.  Sinon,  il  est  tout  indiqui  d’y  pro- 
cider k loisir. 

LA  SOUPAPE  Une  soupape  est  dite  commandie  lorsque,  au 
COMMANDIE  moment  oil  elle  doit  s’ouvrir,  une  tige  mital- 
lique  nommie  poussoir , vient  la  soulever  en 
agissant  sur  l’extrimiti  de  sa  queue.  Quand  le  temps  de  Tou- 
verture  a pris  fin,  le  poussoir  cesse  son  action  et  le  ressort 
refer  me  la  soupape. 

Une  soupape  commandie  n’est  done  commandie  que  dans 
un  sens,  celui  de  Touverture.  — On  peut  la  comparer  k ces 
portes  munies  d’un  ressort  de  rappel,  et  sur  lesquelles  on  lit 
l’avertissement  : « Laissez  la  porte  se  fermer  seule  ».  — Le 
visiteur  la  pousse  avec  la  main  pour  Touvrir  et  l’abandonne 
ensuite  k elle-mime,  e’est-i-dire  k Taction  de  son  ressort  qui  se 
charge  de  la  fermer. 

On  a naturellement  intirfet  k ce  que  la  porte  se  referme  le 
plus  vite  possible  pour  iviter  les  courants  d’air.  — De  mime 
notre  soupape. 

Cette  soupape  sera  ramenie  sur  son  si&ge  en  d’autant  moins 
de  temps  que  la  masse  sera  moindre,  et  que  son  ressort  sera 
plus  inergique.  Or,  si  dans  la  soupape  automatique,  la  tension 
du  ressort  itait  limitie  par  Tobligation  de  ne  pas  crier  une  trop 
grande  dipression  dans  le  cylindre,  ici,  rien  ne  la  limite.  — 
On  mettra  done  des  ressorts  trfes  forts  aux  soupapes  comman- 
dies.  — II  ne  faudrait  cependant  pas  exagirer  dans  cette  voie, 
car  on  arriverait,  avec  des  ressorts  trop  tendus,  k ditacher  la 
tite  des  clapets,  par  suite  du  martelage  trop  vigoureux  aux- 
quels  ils  seraient  soumis. 

A titre  de  curiositi,  nous  avons  calculi  le  temps  nices- 
saire  k la  retombie  des  soupapes  d*un  petit  moteur  de  80  X 90, 
k soupape  d’admission  automatique. 
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Nous  avons  trouvd,  pour  la  soupape  automatique  dont  la 

lev£e  est  de4  millimetres  seulement,  — de  seconde. 

x45 

Pour  la  soupape  d’^chappement,  le  temps  est  seulement 

de  — de  seconde  *. 

230 

Or,  ce  moteur  peut  tourner  k 1.800  tours  d’une  fagon  cou- 
rante.  II  fait  done  30  tours  en  une  seconde. 

Pendant  le  temps  que  la  soupape  d’aspiration  mettra  k se 

fermer,  le  volant  aura  tournd  de  740,  c’est-4-dire  -i-  de  tour 

o 

environ. 

Pour  la  soupape  command&e,  Tangle  dont  tourne  le  volant 


* Void  ce  calcul  : Le  poids  du  clapet  automatique  est  de  35  grammes,  la 
force  du  ressort  600  grammes.  Le  poids  du  clapet  d’lchappement  et  de  son 
poussoir  125  grammes,  la  force  du  ressort  7 kilogrammes.  On  sait  que  Ton 
a,  F gtant  la  force  du  ressort  suppos^e  constante,  p le  poids  des  pieces  en 
mouvement,  y l’accdiration  produite  par  le  ressort,  g celle  de  la  pesanteur, 


e respace  parcouru  : 

? *2. 

II  1 

u. 

et 

D*o\x  Ton  tire : 

Ce  qui  nous  donne, 

ll 

i°  Soupape  d’aspiration  : 

t = \/ aX0>035X°*0yi4s=0tc  0069,  environ  — de  seconde. 
V 0,600x9,81  ^ I45# 

a0  Soupape  d'6chappement  : 


V rr  y/ay°,?.a^?<0.,0P?=o,>c ,00427,  environ  — ^ de  seconde. 

V 7X9 a3a 
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est  seulement  47°,  4 peu  pres  de  tour,  done  a vantage  sen- 
sible pour  cette  dernifere. 

11  est  bon  d’avoir  une  idee  approximative  de  ce  temps  rela- 
tivement  considerable  necessaire  aux  soupapes  pour  se  refer- 
mer.  Quand  on  saura,  par  exemple,  qu’une  soupape  qui  est  cen- 
s£e  se  fermer  au  point  mort,  ne  le  fait  que  quand  le  piston  a 

d6j&  parcouru  les  ~ de  sa  course,  comme  la  soupape  d’echap- 

pement  dont  nous  venons  de  nous  occuper,  on  veillera  avec  soin 
4 la  tension  du  ressort  : un  ressort  d’echappement  trop  faible 
empfeche  evidemment  le  moteur  d’aspirer,  ou  plutbt  l’oblige  k 
devorerses  excrements,  horrible  perspective  !.. 

QUID  AGE  DES  La  queue  des  clapets  traverse  un  guide  en 
SOP  PAPES  fonte,  visse  sur  la  culasse  du  cylindre  ; ce 
guide,  oil  le  clapet  doit  coulisser  k frottement 
tres  doux,  l’oblige  k se  deplacer  suivant  son  axe  et,  par  con- 
sequent, fait  que  le  clapet  retombe  toujours  k la  m&me  place 
sur  son  siege. 

Les  surfaces  frottantes,  guide  et  queue  de  clapet,  travaillent 
k une  temperature  voisine  du  rouge  sombre,  telle  qu’il  est  k 
peu  pr&s  impossible  de  les  graisser.  — Le  graissage  acci- 
dentel  qui  se  produit  en  marche  peut  mSme  fetre  nuisible,  voici 
comment  : 

L’huile  entrainee  par  le  gaz  d’echappement  vient  se  glisser 
dans  le  guide,  y briile  plus  ou  moins  compietement  et  y depose  un 
residu  qui,  4 peu  pr4s  fluide  4 la  haute  temperature  du  regime, 
de  marche  durcit  et  devient  piteux  quand  le  moteur  s’arrete. 

Quand  on  veut  remettre  en  marche,  la  soupape  se  soulfeve 
bien  sous  l’action  du  poussoir,  mais  ne  revient  pas  assez  vite 
sur  son  siege,  genee  par  la  mati4re  visqueuse  qui  la  colle  4 
son  guide  : le  moteur  se  refuse  4 partir. 
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Le  remfede  est  simple  : injecter  du  p^trole,  ou  k d6faut  de 
Tessence  par  le  bouchon  correspondant : ce  liquide  dissout  le 
d6p6t  en  le  ramollissant  et  permet  g6n6ralement  la  mise  en 
route.  — Cependant,  il  est  possible  que  son  effet  soit  insuffisant. 
En  ce  cas,  il  faut  d^monter  la  soupape  et  laver  k l’essence 
clapet  et  guide,  puis  remonter  le  tout. 

COMMENT  ON  d£-  A ce  propos,  quelques  conseils  pour 
MONTE UNE  SOUPAPE  je  d6montage  d’une  soupape. 

Il  faut  d’abord  enlever  le  ressort,  ce 
qui  n’est  pas  sans  presenter  quelque  difficult^,  k cause  de  sa 
grande  tension. 

Pour  y arriver  s&rement,  voici  une  fa$on  de  proc6der  : 

Si  vous  avez  un  ami,  compagnon  de  panne,  c’est  le  moment 
de  l’utiliser. 

Aprfes  avoir  enlevi  le  bouchon  situ6  au-dessus  de  la  soupape 
et,  s’il  y a lieu,  la  soupape  automatique  qui  peut  la  masquer, 
vous  armez  votre  camarade  d’un  tournevis  dont  vous  engagez  la 
lame  dans  l’encoche  pratiquee  sur  la  tfete  du  clapet,  et  vous  lui 
recommandez  de  tenir  bon,  sans  bouger. 

Soulevant  de  la  main  gauche  la  rondelle  de  but6e  du  ressort, 
vous  saisissez  la  clavettc  de  la  main  droite,  et,  dks  qu’elle 
est  degag6e,  vous  la  chassez  de  son  logement.  Le  plus  difficile 
est  fait. 

Si  vous  n’6tes  pas  trfes  adroit,  et  si  vous  craignez  un  pin- 
ion toujours  d6sagr6able,  il  sera  prudent  de  prendre  la  clavette 
avec  une  petite  pince  : la  main  gauche  peut  en  effet  laisser 
ichapper  le  ressort,  et  alors,  gare  les  doigts!... 

Bref,  la  clavette  est  d£gag£e,  mais  le  ressort  s’est  d£tendu  et 
recouvre  toute  la  soupape.  Comment  faire  pour  l’avoir? 

Prenez  un  fil  de  laiton  (pas  un  fil  de  fer  qui  pourrait  rayer  le 
clapet),  faites  un  petit  crochet  k I’extr6mit6,  et  prenez-le  de  la 
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main  gauche.  Dites  k votre  ami  de  vous  donner  son  toumevis, 
et  glissez  la  lame  sous  la  queue  du  clapet,  avec  votre  main 
droite.  II  s’agit  maintenant  d’accrocher  d^licatement  avec  notre 
crochet  le  bord  du  clapet  qui  s’est  un  peu  soulev6  sur  son  sifege. 
C’est  fait!...  Tirez  doucement,  comme  si  vous  sortiez  de  l’eau 
un  poisson  recalcitrant  : le  clapet  vient  ais£ment.  Des  qu’il 
depasse,  il  est  k nous ! 

II  n’y  a plus  qu yk  enlever  le  ressort  en  le  faisant  glisser 
sur  le  guide,  et  Toperation  est  terminde. 

Peur  remonter,  proc6der  en  sens  inverse  : mettre  en  place 
le  ressort  et  sa  rondelle,  glisser  le  clapet  dans  son  guide,  le 
faire  maintenir  comme  tout  k l’heure  pendant  que  nous  allons 
comprimer  le  ressort  pour  remettre  en  place  la  clavette. 

Si  vous  etes  seul,  soyez  astucieux,  et  remplacez  la  troisifeme 
main  qui  vous  serait  si  utile  par...  un  peu  d?ing6niosit6  : un 
morceau  de  bois  assez  gros,  plac6  debout  sur  la  tete  du  cla- 
pet, assez  court  pour  ne  pas  sortir  du  cylindre,  va  faire 
raffaire.  Vissez  k la  main  de  quelques  filets  le  bouchon,  par 
dessus  le  bout  de  bois  : votre  clapet  sera  ainsi  bien  maintenu, 
aussi  bien  pour  le  d6montage  que  pour  le  remontage. 

Enfin,  on  trouve  dans  le  commerce  des  « lfeve-soupape  » 
qui  sont  d’un  emploi  commode,  et  qu’on  peut  improviser  ais6- 
ment  soi-meme. 

LES  POUSSOIRS  Les  poussoirs  sont  des  tiges  en  acier,  gui- 
dees  dans  un  guide  en  bronze,  qui  viennent 
soulever  la  queue  des  clapets. 

Un  certain  jeu  existe  entre  le  poussoir  et  la  soupape  corres- 
pondante. 

Ce  jeu  est  n£cessaire  pour  deux  raisons  diif&rentes. 

D’abord,  quand  le  moteur  fonctionne,  les  soupapes  (sur- 
tout  la  soupape  d’6chappement)  s’6chauffe.  Sa  queue  s^llonge. 
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Si  done  elle  s’appliquait  exactement  sur  le  poussoir,  k froid, 
elle  emp^cherait,  une  fois  chaude,  la  soupape  de  reposer  sur 
son  sifege. 

Le  jeu  a encore  une  autre  raison  d'etre.  Gr&ce  k lui,  quand  le 
poussoir  attaque  la  soupape,  il  a d6j k parcouru 
un  certain  chemin.  II  a done  acquis  une  cer- 
taine  vitesse.  La  soupape  va  se  lever  beau- 
coup  plus  rapidement,  et  le  laminage  des  gaz 
entre  le  clapet  et  son  si&ge  sera  r£duit  au 
minimum,  r^sultat  qu’on  doit  rechercher. 

Mais  ce  jeu  ne  doit  pas  fetre  exag6r6.  On 
peut  verifier  sa  grandeur  en  essayant  de  glisser 
une  pifece  de  o fr.  50  usie  entre  la  soupape  et 
son  poussoir.  Elle  doit  entrer  avec  quelque 
difficult^. 

Dans  les  moteurs  actuels,  des  ecrous  permet- 
tent  de  rattraper  le  jeu 
du  poussoir.  Rien  de 


plus  facile  dans  ce  cas. 

V 


Fig.  a8.  — Une  came 
et  son  poussoir. 


Fig.  39.  — Comment  on  peut  rattraper  le  jeu  sous  la  queue  d’une 
soupape  commands. 


Bien  souvent,  au  contaire,  le  poussoir  est  d^pourvu  d’6crou. 
Voici,  dans  ce  cas,  un  proc6d6  pratique  qui  rend  service. 

On  d^coupe,  dans  une  lame  de  fer-blanc,  une  petite  croix 
(representee  par  la  figure  29).  Le  c6t6  du  carr6  qui  en  forme  le 
centre  doit  fetre  un  peu  plus  grand  que  le  diam&tre  du  pous- 
soir. On  rabat  trois  des  branches  de  la  croix,  comme  Tindique 
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la  figure,  et  on  glisse  la  demi-boite  ainsi  obtenue  sous  la  sou- 
pape,  les  bords  en  dessous. 

II  n’y  a plus  qu’4  rabattre 
le  quatri&me  c6t6,  et  le  tour 
est  jou6.  Une  telle  repara- 
tion peut  durer  quinze  jours, 
et  m6me  plus.  Dans  tous 
les  cas,  on  peut  avoir  quelques 
croix  decouples  4 l’avance  dans 
sa  sacoche,  leur  remplacement 
n’est  pas  onireux. 


LES  CAMES 


Les  poussoirs 
sontmisen  mou- 


vement  par  des  cames. 

Les  cames  sont  des  disques 
non  circulaires,  sur  le  pourtour 
desquels  vient  s’appuyer  l’extr^- 
mite  d’une  tige,  qui  en  suit  tous 
les  contours.  La  figure  28  en 
montre  la  forme. 

La  came  tourne  autour  d’un 
axe,  et  son  mouvement  est  com- 
mande  par  le  moteur. 

Mais  une  soupape  ne  se  l£ve 
qu’une  fois  pour  deux  tours  du 
moteur.  L’arbre  portant  les 
cames  ne  fera  done  qu’un  tour 
pendant  que  le  moteur  en  fera 
deux.  Ce  r6sultat  est  obtenu 

trfes  simplement.  L’arbre  du  moteur  porte  un  pignon  qui 
engrfene  avec  un  deuxi&me  pignon,  cald  sur  l’arbre  4 cames. 


Fig.  30.  — Deux  soupapes  commandoes 
par  la  mOme  came. 
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Ce  dernier  a un  nombre  de  dents  egal  au  double  de  celui  du 
pignondu  moteur.  On  Tappelle  sou  vent  pignondedkdoublement. 

Dans  un  monocylindre,  il  n'y  a bien  souvent  qu’une  seule 
came  pour  les  deux  soupapes  *.  Dans  ce  cas,  deux  petites 
pieces  oscillant  autour  du  mgme  axe  transmettent  k leur  pous- 
soir  respectif  Taction  de  la  came  (fig.  30). 

Dans  les  polycylindres,  au  contraire,  cbaque  soupape  possede 
sa  came.  Si  les  soupapes  sont  plackes  du  m&me  c6tk  du  moteur, 
un  seul  arbre  porte  toutes  les  cames. 

La  determination  de  la  forme  de  ces  cames  est  un  problkme 
important  qu’a  k rksoudre  le  constructeur  pour  la  bonne  marche 
du  moteur.  Nous  n’avons  pas  k entrer  dans  cette  etude,  qui 
sort  compietement  de  notre  sujet,  et  nous  nous  arreterons  lk 
pour  la  distribution. 

ROD  AGE  D’UNE  Quand  une  soupape  ne  ferme  pas  bien,  on 
S O U P A P E est  amen£  4 ia  roder , c’est-k-dire  k Tuser 
sur  son  siege  pour  donner  aux  deux  surfaces 

un  contact  par  fait. 

Ce  rodage  se  fait  de  la  fa^on  suivante  : 

Prenez  de  la  potie  d'imeri  [terre  pourrie)  et  faites-en  une 
pkte  peu  consistante,  en  la  deiayant  avec  de  Thuile. 

Mettez  un  peu  de  cette  pkte  sur  la  tranche  de  votre  clapet, 
dont  vous  aurez  enlevk  le  ressort.  Placez  le  dit  clapet  sur  son 
siege,  et,  au  moyen  d’un  tournevis  que  vous  engagez  dans  la 
fente  taillke  dans  la  t&te,  imprimez  un  mouvement  de  va  et  vient, 
en  appuyant  lkgkrement.  Soule ver  de  temps  en  temps  le  clapet, 
nettoyer  avec  un  chiffon  fin. . . et  recommencer  avec  une  nouvelle 
dose  depkte,  additionnke  de  beaucoup  de  patience. 

1 Cette  disposition  est  peu  recommandable,  d’ailleurs,  car  il  n’est  pas  tris 
aise  ainsi  de  donner  4 l’aspiration  et  k l’^chappement,  les  dur^es  qui  leur 
conviennent  respectivement. 
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Pour  reconnaitre  si  la  soupape  est  bien  rodie,  la  nettoyer  et 
la  remonter;  verser  ensuite  un  peu  d’essence  au-dessus  : la  sou- 
pape ne  doit  pas  laisser  filtrer  Tessence  entre  elle  et  son  sifege. 

Autrefois,  on  rodait  ses  soupapes  k toute  occasion.  Aujour- 
d’hui,  on  a reconnu  qu’en  general,  il  valait  mieux  ne  pas  les 
roder  : le  moteur,  en  fonctionnant,  se  charge  de  cette  besogne. 
Le  rodage  ne  s’impose  que  quand  le  clapet  est  rouilie,  ou  que 
sa  surface  a re$u  un  choc  determinant  son  matage. 

COMMANDE  DE  Le  moteur  sans  soupapes  a mis  k la 
LA  DISTRIBUTION  mode  la  recherche  du  silence  absolu  dans 

■ le  fonctionnement  du  moteur.  Guerre 

aux  bruits,  done  guerre  aux  engrenages  ! 
Tel  semble  6tre  le  mot  d’ordre  des  novateurs  en  fait  de  cons- 
truction. 

Ils  ont  supprime  les  engrenages  de  la  distribution  et  les  ont 
remplac6s  par  une  transmission  par  chaines  dent6es. 

La  mfeme  chain e,  dans  certains  moteurs,  mfene  deux  et  mime 
trois  pignons  : celui  de  l’arbre  k cames,  de  la  magneto,  de  la 
pompe. 

Ce  petit  detail  montre  k quelle  minutie  dans  le  perfectionne- 
ment  on  en  arrive  maintenant. 

II  est  certain  qu’un  moteur  ainsi  traite  est  une  merveille 
d’elegance  et  de  discretion. 

C’est  sans  doute  pour  rem£dier  (?)  k cet  etat  de  choses  que 
les  chauffards  que  le  destin  injuste  a gratifies  d’un  tel  moteur 
ne  manquent  pas  de  lui  adjoindre  un  magnifique  echappement 
libre ! . . . 


L’ALLUMAGE 


L’allumage  *des  jmoteurs  4 explosions  est  un  sujet  bien 
vaste  pour  etre  traite  en  un  seul  chapitre  : il  a foumi  la 
mattere  de  gros  volumes,  et  le  sujet  est  loin  d’etre  6puis6.  Nous 
ne  saurions  done  avoir  la  pretention  de  l’exposer  d’une  fa^on 
complete  dans  cet  ouvrage  eiementaire. 

Nous  nous  efforcerons  seulement  de  dire  tout  ce  qu’il  est 
indispensable  de  savoir  pour  comprendre  le  m6canisme  de  l’al- 
lumage  dans  nos  moteurs,  sans  faire  aucune  th£orie  de  l’eiectri- 
cite  ou  de  reiectro-magnetisme. 

A rheure  actuelle,  tons  les  moteurs  d’automobile  allument 
k l’aide  de  l’etincelle  eiectrique.  Nous  ne  parlerons  done  pas 
de  l’allumage  par  tube  incandescent,  qui  n’existe  plus  aujour- 
d’hui  que  sur  les  moteurs  fixes. 

HAUTE  TENSION  Nous  distinguons  deux  precedes  pour 
ET  BASSE  TENSION  produire  l’etincelle  d’allumage  : 

i°  II  n’y  a aucun  organe  mobile  4 l’in- 
terieur  du  cylindre  pour  produire  Tetincelle,  qui  eclate  entre  les 
points  fixes  de  la  bougie.  Cest  Tallumage  par  etincelle  de  haute 
tension. 

2°  L’etincelle  eclate  entre  un  tampon  fixe  et  une  palette 
mobile  dans  l’interieur  du  cylindre : allumage  par  etincelle  de 
basse  tension. 
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ALLUMAGE  PAR  L’&incelle  peut  fetre  produite  par  un  cou- 

XNCELLE  DE  rant  pUjsant  son  inergie  premiere  dans 
HAUTE  TENSION  . f,  . 8 . f 

■ ■ ■■  ■■■  des  piles  ou  des  accumulateurs,  ou  bien 

dans  une  machine  magn6to-£lectrique, 

d’ou  encore  deux  divisions : 

Allumage  par  piles  ou  accumulateurs. 

Allumage  par  magnito. 

Commencons  par  le  plus  ancien  par  ordre  chronologique  : 

1/ ALLUMAGE  PAR  Personne  ne  connalt  la  nature  de  l’filec- 
PILES  OU  ACCU-  tricit6,  qui  se  d6cele  k nos  sens  par  des 
— ph6nomenes  divers.  Les  lois  qui  r6gissent 

ces  ph6nomfenes  sont  par  contre,  parfai- 

tement  connues. 

Nous  n’avons  pas  l’intention  d’aborder  leur  6tude. 

Cependant  il  est  n6cessaire  d’en  connaitre  les  principales, 
au  moins^rosso  modo.  — Aussi,  pour  en  donner  une  id6e, 
allons-nous  employer  la  comparaison  bien  connue : consid6rer  un 
courant  61ectrique  comme  un  courant  liquide  dans  un  tuyau. 

H&tons-nous  de  dire  d’ailleurs  qu’il  ne  faut  pas  pousser  trop 
loin  cette  assimilation  et  chercher  k d6duire  les  lois  des  cou- 
rants  61ectriques  de  celles  de  l’^coulement  des  fluides  : les 
premieres  sont  d’ailleurs  infiniment  plus  simples  que  les  secondes. 
— Nous  chercherons  seulement  k repr6senter  k 1’esprit  par 
cette  comparaison  lesens  des  ph6nom&nes  sans  nous  prfoccuper 
de  leur  grandeur. 

CONDUCTEURS  Les  conducteurs  61ectriques  dont  nous  aurons 
ELECTR I Q UES  ^ nous  servir  sont  constituis  par  des  fils 
m6talliques,  g6n6ralement  en  cuivre,  recon- 
verts d’une  substance  isolante,  caoutchouc,  gutta-percha 
coton,  etc.,  qui  s oppose  k ce  que  le  courant  s’£chappe  du 
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conducteur  : tel  un  tuyau  oil  circule  un  liquide  a des  parois 
r^sistantes  qui  s’opposent  k toute  fuite. 

Si  notre  isolant  manque  en  quelque  point,  la  paroi  de  notre 
tuyau  sera  affaiblie  k tel  point  que  le  contact,  ou  meme  la  simple 
proximity  d’une  masse  m6tallique  suffira  k crier  une  fuite. 


LES  SOURCES  Imaginons  un  circuit  compost  comme  il  suit  : 
1 £RG  £ Une  pompe  P refoule  de  l’eau  dans  le  tuyau 

- T et  aspire  la  mime  eau  par  le  tuyau  de  retour 

T'  (fig.  31). 

Un  courant  d’eau  va  done  circuler  dans  notre  tuyau.  — 


Fig.  31.  — Circulation  d’eau 
par  pompe. 


Fig.  3a.  — La  pile  P fournit  un  courant  k 
un  fil  /,  qui  allume  une  lampe  r. 


Si  nous  intercalons,  en  R une  turbine,  par  exemple,  cette  tur- 
bine se  mettra  k tourner,  tant  que  la  pompe  P marchera. 

De  mime,  consid^rons  une  pile  p,  deux  fils  /,  f se  rendant  k 
un  appareil  r^cepteur  (lampe,  moteur)  r.  Si  notre  pile  fournit  du 
courant,  notre  lampe  s’allumera,  notre  moteur  tournera  (fig.  32). 

TENSION  ET  D&BIT,  Qu’est-ce  qui  caract6rise  notre  pompe 
VOLTS  ET  AMPERES  pp  Deux  grandeurs  : le  d6bit  qu’elle 

fournit,  e’est-i-dire  le  nombre  de  litres 
d’eau  qui  passent  en  une  seconde  dans  le  tuyau,  et  la  pression 
de  cette  eau,  qui  peut  se  repr6senter  par  la  hauteur  de  refoule- 
ment de  la  pompe,  hauteur  de  H metres. 
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De  mfeme,  dans  le  circuit  61ectrique,  nous  aurons  k consi- 
d6rer  le  d£bit  que  nous  mesurerons  en  amperes , et  la  ten- 
sion que  nous  mesurerons  en  volts . Un  ampere  sera  pour 
nous  un  litre  d’61ectricit6  dibitie  en  une  seconde}  et  un  volt 
une  hauteur  de  un  mitre  d’61ectricit6. 

On  congoit  que,  dans  le  circuit  hydraulique,  la  pompe  restant 
la  m6me,  son  d£bit  sera  d’autant  plus  grand  que  le  tuyau 
sera  plus  gros.  Autrement  dit,  le  tuyau  oppose  une  cer- 
taine  resistance  au  passage  de  1’eau,  resistance  d’autant  plus 
grande  que  sa  section  est  plus  petite. 

De  meme  un  fil  conducteur  opposera  d’autant  plus  de  resistance 
au  courant  qu’il  sera  plus  fin. 

On  en  deduit  la  consequence  pratique  suivante  : 

Pour  faire  circuler  un  courant  k gros  debit,  un  gros  fil  sera 
necessaire.  — Au  contraire,  un  courant  de  petit  debit,  et  de  trfes 
haute  pression  (peu  d’ampferes  et  beaucoup  de  volts)  circulera 
dans  un  fil  fin  sans  grande  difficulte. 

Mais  tandis  que  notre  courant  de  basse  pression  n’exer- 
cera  sur  les  parois  du  tuyau  qu’une  faible  action,  le  courant  k 
haute  pression  agira  energiquement  sur  ces  memes  parois. 

Le  gros  tuyau  pourra  done  avoir  des  parois  minces,  tandis 
que  le  petit  aura  de  trfes  fortes  parois. 

S*il  s’agit  d’un  courant  eiectrique,  le  gros  fil  pourra  n’etre 
recouvert  que  d’une  faible  couche  d’isolant,  tandis  que  pour 
s’opposer  k Invasion  du  courant  k haute  tension,  qui  ne  demande 
qu’i  s’6chapper  de  son  conducteur,  il  faudra  une  forte  couche 
d’isolant. 

MESUREDES  Comment  allons-nous  mesurer  le  d6bit  et  la 
COURANTS  pression  d’un  courant  ? 

Imaginons  un  compteur  dont  l’aiguilleindique 
le  nombre  de  litres  qui  le  traverse  dans  l’espace  d’une  seconde. 
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Voulons-nous  mesurer  le  d6bit  d’une  pompe?  Nous  branche- 
rons  notre  compteur  en  un  point  quelconque  de  la  canalisation, 
puisque  bien  ividemment  le  d6bit  sera  le  mfeme  dans  tout  le 
circuit. 

Mais,  puisque  nous  voulons  mesurer  le  d6bit,  il  importe  que 
la  presence  de  notre  compteur  ne  vienne  pas  modifier  ce  d6bit. 


Fig.  33.  — Le  compteur  de  ddbit  est 
branch^  sur  un  tuyau  de  grosse  sec- 
tion, le  compteur  de  pression,  tur  un 
tube  de  petit  diamitre. 


Fig.  34.  — L’amp&rem&tre  a un  gros  fil 
et  se  branche  en  sirie,  le  voltmetre 
un  fil  tr£s  fin  et  se  brancbe  en  deriva- 
tion. 


II  faudra  done  que  le  tuyau  du  compteur  de  debit  soit  gros 
pour  offrir  peu  de  resistance  au  courant. 

Au  point  de  vue  eiectrique,  supposons  qu’on  ait  realise  un 
compteur  analogue  k celui  dont  il  vient  d’etre  question.  Pour 
mesurer  le  debit  du  courant,  nous  installerons  en  un  point 
quelconque  du  circuit  notre  compteur  k gros  fil,  qui  se  nomme 
alors  un  ampbremetre,  et  qui  nous  indiquera  le  debit  du  cou- 
rant en  amperes. 

Pour  mesurer  la  pression  d’eau,  nous  allons  nous  servir  d’un 
instrument  analogue,  mais  de  trfes  petite  section,  afin  qu’il 
oppose  au  courant  d’eau  une  grande  resistance. 

En  raison  de  cette  grande  resistance  il  va  y passer  une  quan- 
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tit6  d’eau  trfcs  minime.  Nous  pourrons  done  le  brancher  en 
derivation  sur  le  circuit,  comme  il  est  indique  sur  la  figure  33, 
sans  modifier  le  regime  du  courant. 

II  est  bien  Evident  d’autre  part,  qu’il  passera  dans  ce  compteur 
d’autant  plus  d’eau  que  la  pression  sera  plus  grande.  En  le  gra- 
duant  convenablement,  nous  pourrons  avoir  le  debit  de  cette  eau 
dans  l’instrument  correspondant  4 la  hauteur  de  chute  en  metres. 

De  mime  dans  notre  circuit  eiectrique. 

Servons-nous  d’un  compteur  4 fil  trfes  fin  (voltmfetre)  et  bran- 
chons-le  en  derivation  comme  nous  l’avons  fait  pour  le  circuit 
hydraulique : nous  aurons  en  volts  la  tension  du  courant  eiec- 
trique. 

Done,  REgle  : Un  ampEremEtre,  servant  h mesurer  le 
debit  se  branche  en  sErie  sur  le  circuit . 

Un  voltmEtre,  servant  a mesurer  la  tension  se  branche 
en  derivation  aux  bornes  de  la  source. 

LES  SOURCES  dElEC*  Les  sources  d’eiectricite  dont  nous 
TRICIT&,  PILES  ET  diSposons  sont  les  Piles  et  les  Accu- 
ACCUMULATED  ^teurs. 

Les  deux  appareils  sont  des  trans- 
formateurs  d’energie  chimique  en  4nergie  eiectrique.  — Us 
ne  different  en  principe  que  par  leur  mode  de  chargement. 

Les  Piles.  ~ Les  piles  employees  en  automobile  sont  des 
piles  dites  s&ches.  Elies  se  composent  d’un  vase  exterieur  en 
zinc  ou  en  fer  blanc,  entoure  de  papier  isolant. 

Dans  l’interieur,  et  isoie  de  ce  vase,  se  trouve  un  morceau  de 
charbon.  L’espace  intermediate  est  rempli  par  une  substance 
spongieuse  dont  la  nature  varie  avec  chaque  fabricant,  imbibee 
d’une  dissolution  dans  lfeau  de  chlorure  d’ammonium  (chlorhy- 
drate  d’ammoniaque,  sel  ammoniac  des’droguistes). 
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La  boite  est  fermde  au  moyen  de  cire  fondue  qui  maintient  le 
tout  en  place. 

Deux  fils  sont  fixds  1’un  au  vase  extdrieur,  l’autre  au  char- 
bon  interieur,  et  servent  de  prises  de  courant. 

Le  fil  fixd  au  char  bon  est  dit  p61e  positif,  l’autre  p61e  nig  a - 
tif.  On  convient  de  dire,  sans  d’ailleurs  que  cela  rdponde  k 

aucune  rdalitd  objective,  que  le 
courant  va  du  p61e  positif  au 
pdle  ndgatif  par  les  fils  exti- 
rieurs  qui  les  riunissent.  — A 
rintdrieur  de  la  pile,  on  dit  au 
contraire  que  le  courant  va  du 
zinc  au  charbon,  constituant  ainsi 
un  circuit  fermd. 

La  tension  aux  bornes  d’une 
telle  pile  est  d’environ  1 volt,  5. 
Son  ddbit,  en  court -circuit, 
varie  de  10  ou  15  ampferes  quand 
elle  est  neuve  a 2 ou  3 au  moment  oil  elle  devient  impropre  au 
service. 

Les  Accumulateurs.  — Un  accumulates  est  une  pile  qui 
jouit  de  la  propridte  de  pouvoir  etre  rechargde  dlectriquement. 

11  se  compose  essentiellement  de  deux  lames  de  plomb  spon- 
gieux  trempant  dans  de  Teau  acidulde  k l’acide  sulfurique. 

Faisons  arriver  un  courant  dlectrique  par  la  plaque  A (pdle 
positif,  borne  rouge)  courant  qui  ressort  par  la  plaque  B (pdle 
ndgatif,  borne  noire).  Au  bout  d’un  instant,  supprimons  ce 
courant,  et  interposons  un  voltmdtre  entre  les  femes  P et  N.  — 
Nous  constatons  qu’un  courant  traverse  notre  instrument  allant  de 
P vers  N.  — Notre  accumulates  s9est  chargi  sous  l’influence  du 
cosant  extdrieur,  et,  maintenant,  se  ddchargedans  le  voltmdtre. 


Fig.  35'  — Coupe  sch£matique  d’un 
Aliment  de  pile  stche. 
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Allumage  ;page  8b).  — i.  Une  bobine  d’allumage.  — 2.  Un  arbre  k cames.  — }.  Un 
poussoir  de  soupapes.  — 4.  La  magneto.  — 5.  Quelques  types  de  trembleurs. 
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Lb  Motbur  (page  17a).  — La  mise  en  marche  du  moteur.  Le  nettoyage  d une  chaine  dans  un  bain 

Attention  aux  retours  de  manivelle!  de  pitrole. 
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Nous  n’entrerons  pas  dans  la  description  de  la  fabrication 
des  accumulateurs  : un  chauffeur  n’a  jamais  k dgmonter  un  tel 
appareil.  — Qu’il  lui  suffise  de  savoir  que  la  borne  peinte  en 
rouge  est  la  borne  positive,  la  borne  noire  la 
negative. 

II  se  peut  que,  sur  un  vieil  accumulateur, 
ces  oouleurs  aient  disparu.  Pour  retrouver  les 
p61es,  il  suffit  de  remarquer  que  les  plaques 
positives  sont  brunes,  les  negatives  de  la  cou- 
leur  mAtallique  du  plomb,  souvent  un  peu 
blanch  Atres,  quand  l’accumulateur  est  vieux. 

— • Nous  reviendrons  plus  tard  sur  les  soins 
k donner  k ces  appareils. 

La  tension  aux  homes  d’un  accumulateur 
est  de  2 volts,  2 k 1 volt,  9.  Son  dAbit  en 
court-circuit  (qu’on  ne  doit  d’ailleurs  jamais 
mesurer  sous  peine  de  dAtAriorer  l’appareil)  est  tris  considerable 
(30  k 50  amperes  dans  les  petits  modules) . 

COUPLAGE  Revenons  A notre  comparaison  de  tout  k l’heure, 
DES  PILES  et  supposons  que  nous  disposions  d’un  certain 
nombre  de  pompes,  quatre  pour  fixer  les  idges, 
identiques,  et  donnant  chacune  un  debit  de  10  litres  par  seconde, 
sous  une  pression  de  i“,5o  d’eau. 

Reunissons-les  de  la  fagon  suivante  : 

Branchons  sur  le  mdme  tuyau  les  4 tuyaux  d’aspiration,  et 
sur  le  mftme  tuyau  de  refoulement,  les  4 tuyaux  de  refoule- 
ment. 

Dans  chacune  des  pompes  A,  B,  C,  D,  il  va  passer  10  litres 
par  seconde,  qui  seront  eieves  k iB,so  de  hauteur.  Il  passera 
done,  dans  notre  compteur  de  dAbit  install^  en  E,  4 fois  10  litres, 
soit  40  litres  d’eau  par  seconde. 


accumulatear. 
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Par  contre,  notre  compteur  de  pression  F nous  indiquera 
toujours  i “,50  de  hauteur  de  chute. 

De  mfeme  pour  4 piles  a , b , c , d nous  donnant  s£par£ment 

10  ampferes  sous  i%5.  Si 
nous  r^unissons  par  un  meme 
fil  toutes  les  homes  positives, 
puis  par  un  autre  fil,  toutes 
les  homes  negatives,  et  que 
nous  fassions  passer  le  cou- 
rant  total  dans  un  ampfere- 
mfetre,  e nous  aurons,  dans 
chaque  pile,  un  courant  de 
10  ampferes  sous  it,5  et,  dans 
rampferemfetre,  un  courant  de 
10  ampferes  x 4 = 40  ampferes.  Le  voltmfetre  f nous  indiquera 
i",5- 

Les  piles  sont  dites  monies  en  quantity , ou  en  dirivation. 

Au  contraire,  prenons  le 
tuyau  de  refoulement  de 
notre  premifere  pompe  A,  et 
faisons-le  communiquer  avec 
le  tuyau  d’aspiration  de  la 
2*  pompe  B,  et  ainsi  de  suite. 

Que  va-t-il  se  passer  ? Chaque 
pompe  prend  10  litres  d’eau  en  une  seconde,  et  les  616ve  de 
im,5o.  La  hauteur  totale  d’616vation  sera  done  de  4 fois  i“,5o 
ou  6 metres,  et  le  d£hit  total  sera  le  d6hit  de  chacune  des 
4 pompes,  soit  10  litres. 

Pe  m6me,  prenons  nos  4 piles,  et  r6unissons,  comme  Tindique 
la  figure,  les  bornes  de  nom  contraire. 

La  tension  a la  iN  borne  de  a sera  z£ro,  je  suppose.  A la 
2*  home,  elle  est  1^,5.  Je  fais  communiquer  cette  home  avec  la 


Fig.  38.  — Cou plage  en  quantite  ou  en 
derivation  d’une  suite  de  quatre  elements 
de  piles. 


Fig.  37.  — Dispositif  d’une  suite  de  pompes 
eievant  40  litres  & i",  50. 
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i"  borne  de  b.  La  tension  y est  done  encore  r,5,  mais,  en 
passant  de  la  i"  borne  de  b k la  2%  la  tension  s’616ve  de  iT,s. 
Done,  la  2*  borne  de  b sera  k une  tension  de  3 volts,  et  ainsi 


l?SO 

f '°  ' 

ijso 

i— • c • 

1T50 

?-♦  ~8  - 

i 
1 

i A - 

4 

Fig.  39.  — Dispositif  de  quatre  pompes 
Alerant  10  litres  d’eau  A 6 metres. 

de  suite.  Nous  aurons  done  finalement  un  courant  de  10  am- 
peres, d6bit  de  chacune  des  piles,  sous 

r, 5X4=6  volts. 

C’est  le  montage  en  s6rie,  ou  en  tension. 

C’est  ce  montage  qui  est  r£alis6dans  les  batteries  d’allumage. 
Les  piles  sont  composees  de  4 616ments  months  en  s6rie,  et  les 
accumulateurs  de  deux  616ments  6galement  en  sine. 

LA  BOBINE,  Nous  avons  vu,  au  debut  de  cette  6tude,  que 
TRANSFOR-  l’itincelle  qui  allume  le  melange  explosif  dans 
■■  ■ le  cylindre,  jaillit  entre  deuxpointes  m^talliques 

distantes  d’environ  un  millimetre. 

Or,  le  courant  de  nos  piles  est  incapable  de  franchir  cette 
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distance.  Pour  percer  l’isolant  constitu4  par  l’air,  il  eat  ndces- 
saire  qu’il  atteigne  une  forte  tension,  ioou  1 5000  volts,  bien  dloi- 
gn£e,  on  le  voit,  des  4 ou  6 volts  de  notre  batterie. 

Par  contre,  le  d6bit,  l’intensitd  du  courant  de  haute  tension 
peut  6tre  trfes  faible,  et  se  chifirer  par  une  fraction  de  milli&me 
d’ampdre  (1/2  milliamp&re). 

Le  problfeme  qui  se  pose  est  done  le  suivant : disposant  d’un 
courant  de  5 amp&res  sous  4 volts,  le  transformer  en  un 
courant  de  10000  volts  de  tension. 

On  y arrive  au  moyen  d’un  transformateur  qui  n’est  autre 
que  la  classique  bobine  de  Rhumkorff  que  nous  connaissons  tous. 

L’INDPCTION  Pour  comprendre  son  fonctionnement,  il  est 
indispensable  de  dire  deux  mots  des  ph6no- 
mfenes  d’induction,  ph^nomfenes  sur  lesquels  est  aussi  bas£e  la 
magndto  que  nous  ^tudierons  dans  un  instant. 

Prenons  une  bobine  en  bois  analogue  k celles  sur  lesquelles 
est  enroul6  le  fil  des  couturiferes  : elle  est  perc6e  d’un  trou  sui- 
vant son  axe. 

Enroulons  sur  cette  bobine  un  tr&s  grand  nombre  de  spires 
de  fil  m6tallique  isol6,  dont  nous  laissons  sortir  les  deux  extr6- 
mit£s. 

Mettons  ces  extr6mitds  en  communication  avec  les  bomes 
d’un  voltmhtre  tr&s  sensible,  et  introduisons  brusquement  un 
barreau  aimantd  dans  le  trou  de  la  bobine;  l’aiguille  de  notre 
voltmfctre  se  d^place  subitement  et  revient  k tiro : un  courant 
61ectrique  a parcouru  le  fil  mdtallique,  et  ce  courant  n’a  dur£ 
que  le  temps  que  nous  avons  employ^i  introduire  notre  aimant. 

Retirons  brusquement  le  barreau  : nouveau  courant,  non 
moins  instantand,  mais  de  sens  contraire  au  premier. 

Pourquoi  ces  courants  ? Nul  ne  le  sait.  On  constate  leur 
existence,  on  peut  les  mesurer,  itablir  les  lois  qui  les  rdgis- 
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sent,  mais  leur  cause  est  inconnue.  On  peut  les  expliquer  par 
un parce  que...  au  bout  duquel  il  y a toujours  un pourquoi  qui 
rest©  sans  rgponse. 

Bref,  voili  notre  courant  trouv6.  II  s’agit  de  le  produire  com- 
mod£ment. 

Au  lieu  d’un  aimant,  introduisons  dans  la  bobine  un  barreau 
de  fer  doux  sur  lequel  nous  aurons  au  pr£alable  enrould 
quelques  spires  de  gros  fil.  Faisons  communiquer  cet  enroule- 
ment  (dit  enroulement  primaire)  avec  les  bornes  d’une 
pile ; au  moment  ou  nous  fermerons  le  circuit,  notre  fer  va  s’ai- 
manter,  done  un  courant  se  produira  dans  l’enroulement  en  fil 
fin  (enroulement  secondaire).  De  meme,  si  nous  supprimons  le 
courant  primaire,  le  fer  doux  redevient  inerte,  l’aimant  dispa- 
ralt,  nouveau  courant  dans  le  secondaire.  C’est  ce  dernier 
courant,  correspondent  & la  rupture  du  courant  primaire,  que 
nous  utiliserons. 

Inexperience  prouve  (et  le  raisonnement  en  fournit  cette  fois 
l’explication)  que  le  courant  secondaire  a une  tension  d’autant 
plus  £lev£e  que  : i°  le  nombre  des  spires  du  secondaire  est  plus 
grand ; 2*  l’aimantation  du  fer  doux  est  plus  forte ; 3*  la  rup- 
ture du  courant  primaire  est  plus  brusque. 

Un  transformateur  de  courant  se  composers  done  : 

1*  D’un  noyau  de  fer  doux,  constitue  dans  la  pratique  par  un 
faisceau  de  fils  de  fer. 

2*  D’un  enroulement  primaire  de  gros  fil. 

3*  D’un  enroulement  secondaire  de  fil  fin  de  trfes  grande  lon- 
gueur. 

4°  D’un  dispositif  de  rupture  du  courant  primaire  (trembleur) 
qui  pourra  d’ailleurs  etre  s6par6  de  la  bobine  proprement  dite. 

5*  D’un  condensateur  monte  en  derivation  sur  le  primaire, 
et  dont  l’effet  est  d’abrdger  la  dur6e  de  la  rupture. 

Tous  ces  organes,  moins  le  dispositif  de  rupture,  sont  enfer- 
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m£s  dans  une  bolte  en  bois  ou  en  Ebonite,  oil  ils  sont  noy6s 
dans  un  melange  de  r£sine  et  de  paraffine.  C’est  cet  ensemble 
qu’on  d£signe  sous  le  nom  de  bobine. 

Les  bobines  se  divisent  en  deux  categories,  suivant  qu’elles 
portent,  ou  non,  leur  dispositif  de  rupture.  Les  premieres  sont 
dites  bobines  k trembleur,  et  leur  usage  tend  k disparaitre. 
Les  autres  sont  dites  bobines  sans  trembleur. 

BOBINE  A Dans  ces  bobines,  la  rupture  du  courant  est 
TREMBLEUR  obtenue  de  la  facon  suivante  : 

Prfes  de  l’extremite  B du  faisceau  de  fils  de 
fer  formant  le  noyau  de  la  bobine,  se  trouve  une  petite  masse 

de  fer  doux  C,  portae  par  un 
ressort  plat,  dont  l’autre  extri- 
mite  est  encastr£e  dans  la 
colonnette  E. 

Ce  ressort  porte  en  son 
milieu  une  goutte  de  platine  D 
qui,  k l’etat  de  repos,  vient 
s’appuyer  contre  l’extrAmit^, 
6galement  platin£e,  d’une  vis 
F,  supports  par  une  deuxifeme 
colonnette  K. 

Une  des  extr£mit£s  H de 
l’enroulement  primaire  est 
mise  directement  en  communi- 
cation avec  la  pile.  L’autre,  L est  fix6e  k la  colonne  E,  et  est 
par  consequent  en  relation  avec  le  ressort  trembleur. 

Relions  le  deuxifeme  p61e  de  la  pile  k la  vis  platin£e  : A ce 
moment,  le  courant  passe  dans  l’enroulement  primaire,  suivant 
le  chemin : P.  K.  F.  D.  E.  L.  H.  N.  Maisce  courant  aimante  le  fer 
doux  qui  attire  alors  le  marteau  C. 
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La  goutte  de  platine  D quitte  la  vis  platinte,  et  le  courant  est 
rompu,  le  fer  doux  se  d£saimante.  Sous  rinfluence  de  son 
61asticit6,  le  marteau  n’6tant  plus  attir£,  le  ressort  qui  le 
porte  revient  s’appliquer  contre  sa  vis  platin6e.  Le  courant 
est  de  nouveau  rgtabli,  et  la  m6me  s6rie  de  ph£nom6nes  se 
reproduit. 

A chaque  rupture,  une  6tincelle  jaillit  entre  les  deux  extrimi- 
t6s  du  secondaire,  rapprochies  en  M. 

Par  consequent,  pour  produire  l’allumage  dans  un  cylindre, 
il  nous  suffira  d’envoyer  le  courant  de 
la  pile  dans  le  primaire  de  la  bobine, 
au  moment  voulu  : une  s£rie  d’£tin- 
celles  jaillira  k la  bougie. 

L’INTERRUPTEUR  L’  interrupteur, 

command^  par 
le  moteur,  6tablira  le  contact  une  fois 
tous  les  deux  tours  du  moteur.  On  le 
monteradonc  sur  l’arbre  k cames,  qui, 
comme  on  l’a  vu,  tourae  a demi- 
vitesse,  et,  k chaque  tour  de  l’arbre  a cames,  1’allumage  se  pro- 
duira.  Cet  interrupteur  (fig.  42)  sera  constitui  de  la  fagon  sui- 
vante  : 

Un  disque  en  mati&re  isolante  (fibre)  est  clavet6  sur  l’arbre  k 
cames,  et  porte,  k sa  p6riph6rie,  une  partie  m6tallique  T 
en  relation  avec  l’arbre  O.  Sur  ce  disque,  s’appuie  un  frot- 
teur  B,  fix6  sur  une  borne  C,  supports  par  une  plaque  iso- 
lante A,  en  Ebonite  ou  en  fibre.  Cette  plaque  peut  elle-m&me 
osciller  autour  de  l’arbre  O,  et  est  commands  par  un  levier  D. 

L’interrupteur  est  branch^  sur  un  des  fils  allant  de  la  pile  k 
la  bobine. 

Le  fil  venant  de  la  pile  est  en  relation  avec  l’arbre  a cames, 


Fig.  4a.  — Interrupteur  pour 
bobine  i trembleur. 
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et  par  consequent  le  contact  T.  Le  fil  allant  k la  bobine  est  fixe  k 
la  borne  C.  Done,  chaque  fois  que  la  lame  metallique  B vien- 
dra  en  contact  avec  la  touche  T,  le  courant  sera  etabli  et  l’allu- 
mage  se  produira. 

Grice  au  mouvement  general  du  biti  A,  on  pourra  faire 
varier  le  moment  d’allumage. 

INCONV^NIENTS  La  bobine  k trembleur  ne  laisse  pas  que 
DBS  BO  BINES  <je  presenter  quelques  inconvenients,  sur- 
A TREMBLEUR  jans  les  moteurs  polycylindriques. 

Tout  d’abord,  il  faut  ne  pas  perdre  de 
vue  que  les  moteurs  d’automobile  tournent  trfes  vite. 

Prenons  par  exemple  un  petit  moteur  tournant  & i 800  tours 
par  minute,  soit  30  tours  & la  seconde. 

Le  temps  d’une  course  du  piston  est  de  de  seconde.  Suppo- 

sons  que  notre  interrupteur  6tablisse  le  contact  pendant  g de 

la  course  : ce  contact  durera  done  de  seconde.  C’est  seule- 

360 

ment  pendant  ^ de  seconde  que  le  circuit  primaire  restera 
ferme.  Or,  avant  que  le  marteau  soit  attire,  c’est-4-dire  avant 
que  l’etincelle  se  produise  au  secondaire,  il  va  s’ecouler  un 
temps  tr&s  appreciable,  qui  pourra  6tre  sup^rieur  k - de 
seconde  : alors,  l’allumage  ne  se  produira  pas. 

On  a essay£  de  pallier  k cet  inconvenient  en  fabriquant 
des  trembleurs  dont  la  partie  vibrante  est  constituee  par  une 
simple  lame  d’acier  trfes  legfere ; les  appareils  ainsi  construits 
portent  le  nom  de  vibreurs  et  donnent  d’assez  bons  resultats. 
Mais  ils  sont  fragiles  et  d’un  reglage  trfcs  deiicat. 

L’inconvenient  des  bobines  k trembleur  est  surtout  conside- 
rable avec  les  moteurs  polycylindriques. 

Il  faut,  en  effet,  une  bobine  distincte  pour  chaque  cylindre. 
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Chaque  bobine  est  en  relation  avec  la  borne  correspondante  de 
l’interrupteur. 

Or,  s’il  est  deji  difficile  de  r6gler  convenablement  un  trem- 
bleur,  il  est  absolument  impossible  de  rhgler  les  trembleurs 
des  quatre  bobines,  de  facon  qu’ils  vibrent  synchronique- 
ment.  L’allumage  se  produira  done  avec  un  retard  different 
pour  chaque  cylindre,  et,  par  consequent,  le  moteur  marchera 
mal  et  ne  donnera  pas  toute  sa  puissance. 


DISTRIBUTEUR 
DE  COURANT  A 
HAUTE  TENSION 


C’est  pour  rem4dier  k ce  defaut  qu’on  a 
imagine  le  distributeur  de  courant  k 
haute  tension. 


Imaginons  une  seule  bobine  munie  d’un 
vibreur  qui  marche  continuellement.  Met- 
tons  un  des  fils  du  secondaire  en  commu- 
nication avec  l’axe  d’un  distributeur  cons- 
titu£  essentiellement  comme  notre  inter- 
rupteur  de  la  fig.  43.  Chacun  des  plots  des 
frotteurs  sera  en  relation  avec  la  bougie  du 
cylindre  correspondant.  Fl moLTaTcy- 

Quand  le  disque  isol6  tournera,  la  lindre*. 
touche  metallique  qu’il  porte  viendra  distri- 
buer  le  courant  secondaire  aux  frotteurs  successifs  qui  se  pre- 
sen  teront*. 


Avec  une  seule  bobine,  nous  obtiendrons  ainsi  des  etin- 
celles  dans  autant  de  cylindres  que  nous  le  desirerons,  et  le 
moment  oh  elles  jailliront  pourra  fttre  determine  d’une  fapon 
beaucoup  plus  exacte  qu’avec  l’autre  systfeme. 


1 Nous  n’indiquons  que  le  principe  de  ce  distributeur,  employe  univer- 
sellement  dans  les  magnetos  k haute  tension,  et  beaucoup  plus  rare- 
ment  avec  des  piles  ou  accumulateurs. 
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La  maison  de  Dion  construisait  ses  moteurs  avec  ce  systtme 
d’allumage,  qui  donnait  toute  satisfaction. 

II  faut  observer  d’ailleurs  que  le  distributeur  k haute  ten- 
sion doit  &tre  construit  avec  des  mattriaux  qui  soient  des  iso- 
lants  parfaits  : le  courant  de  haute  tension  ne  demande  en  effet 
qu ’4  sortir  de  ses  conducteurs,  et,  pour  l’y  maintenir,  on  doit 
Yy  enfermer  soigneusement. 

BOBINES  SANS  On  emploie  k peu  prfes  uniquement  aujourd’hui 
1REMBLEPR  les  bobines  sans  trembleur,  de  construction 
plus  simple  et  qui  n’exigent  aucun  rtglage. 

Elies  sont  constitutes  absolument  comme  les  prtctdentes 
dont  on  aurait  supprimt  le  trembleur. 

L’lnterrupteur  I est  remplact  par  un 
trembleur  commandt  mtcaniquement  par 
le  moteur. 

C’est  sur  le  moteur  du  tricycle  de  Dion 
que  fut  montt  le  premier  trembleur  mtca- 
nique  qui  jouit  pendant  longtemps  d’une 
vogue  mtritte. 

II  se  composait  d’un  petit  marteau  en 
acier  trempt  (fig.  44)  portt  par  un  ressort, 
et  s’appuyant  sur  la  ptriphtrie  d’une  came 
en  acier. 

Cette  came  prtsentait  une  encoche. 
Quand  cette  encoche  arrivait  sous  le  marteau,  celui-ci  tombait 
dedans,  et  la  goutte  platinte  D venait  en  contact  avec  l’extrt- 
mitt  de  la  vis  V,  isolte  tlectriquement,  et  portte  par  une  plaque 
d’tbonite,  mobile  autour  de  l’axe  O de  1’arbre  k cames,  comme 
dans  l’interrupteur  que  nous  avons  dtj k dtcrit. 

La  vis  V devait  fetre  rtglte  de  telle  fa^on  que  la  lame  se 
mette  k vibrer  quand  le  marteau  tombait  dans  l’encoche.  Le 


Fig.  44.  — Trembleur 
de  Dion. 
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courant  primaire  etait  ainsi  etabli  et  rompu  un  grand  nombre 
de  fois,  et  une  s6rie  d’etincelles  jaillissait  k la  bougie. 

Le  r^glage  de  la  vis  V etait  d’ailleurs  assez  deiicat  : trop 
rapprochee  du  ressort,  elle  l’empfechait  de  vibrer.  Trop  eioi- 
gnie,  elle  n’dtait  plus  atteinte  par  lui  au  passage  de  l’encoche. 
Dans  les  deux  cas,  des  rates  se  produisaient. 

On  construit  maintenant  un  grand  nombre  de  modules  de 
trembleurs.  Un  des  plus  rgpandus  est  celui 
que  reprisente  la  fig.  45. 

La  came,  au  lieu  d’avoir  une  encoche, 
presente  au  contraire  un  bossage  B,  qui 
vient  ^carter  le  ressort  qui  s’appuie  sur 
elle  par  Tinterm&liaire  d’un  galet  G. 

La  goutte  platinie  vient  alors  s’appuyer 
contre  la  vis  V,  puis  la  quitte  apr&s  le  pas- 
sage du  bossage  : la  rupture  se  produit 
alors,  et  par  consequent  l’etincelle. 

On  remarqueque  la  lame  ne  vibre  pas.  11  y 
aura  done  non  pas  une  s£rie  d’etincelles  com  me 
avec  le  module  precedent,  mais  une  seule. 

Le  contact  entre  les  surfaces  platinees 
est  d’ailleurs  bien  assure  par  la  pression  assez  grande  du  res- 
sort sur  la  vis,  dont  le  reglage  est  tres  simple  : il  suffit  qu’elle 
avance  assez  pour  que  le  ressort  vienne  presser  sur  elle  ci  chaque 
tour. 

La  description  des  autres  interrupteurs  nous  entrainerait  trop 
loin  : ils  repo  sent  tous  sur  le  mfime  principe,  et  leur  fonction- 
nement  est  facile  k saisir. 

LA  BOUGIE  L’etincelle  qui  va  allumer  le  melange  explosif 
eclate  entre  deux  pointes  metalliques  en  commu- 
nication avec  les  deux  extremites  du  fil  du  secondaire.  Ces  deux 


Fig.  45*  — Tremblenr 
k contact. 
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pointes  sont  port£es  par  un  organe  bien  connu  de  tous  les 
chauffeurs,  qu’on  appelle  une  bougie . 

Comme  nous  le  verrons  tout  k l’heure,  quand  nous  parlerons 
du  montage  des  appareils  d’allumage,  un  des  bouts  du  fil  secon- 
daire  est  en  communication  avec  la  masse  du  moteur.  II  suf- 
fira  done  qu’une  seule  des  deux  pointes  de  la  bougie  6oit  isol6e 

ilectriquement,  l’autre  etant  mise 
en  communication  avec  la  masse. 

La  bougie  se  compose  essen- 
tiellement  d’une  tige  centrale, 
sertie  ou  mastiqu6e  dans  une 
colonne  isolante  de  porcelaine  ou 
de  mica.  Cette  porcelaine  est  elle- 
m6me  maintenue  dans  le  culot  de 
la  bougie  par  un  6crou  qui  la 
serre  sur  un  joint  6tanche. 

II  y a des  modules  de  bougies 
en  nombre  presque  ind£fini.  Tous 
les  jours,  de  nouveaux  brevets  sont 
pris  pour  une  forme  nouvelle.  Nous 
ne  dicrirons  done  pas  toutes  les 
bougies,  nous  contentant  d’en  d£finir  deux  types  principaux  : 
les  bougies  it  pointes,  et  les  bougies  k disque. 

Les  bougies  it  pointes  portent  une  tige  centrale,  g6n£rale- 
ment  en  nickel  qui  s’arrfete  en  regard  d’une  pointe  sertie  sur  le 
culot  (fig.  46).  L’gcart  entre  les  deux  pointes  doit  6tre  un  peu 
inferieur  it  1 millimetre. 

La  tige  centrale  des  bougies  a disque  se  termine  par  un 
disque  rond  (de  Dion)  ou  de  forme  triangulaire.  En  regard  des 
saillies  de  ce  disque  se  trouvent  des  saillies  m£nag£res  sur  le 
culot,  qui  sont  rapproch6es  it  moins  de  1 millimetre  des  pre- 
mieres. 
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L’6tineelle  jaillit  entre  deux  quelconques  de  ces  simili- 
pointes;  souvent  il  y a deux  ou  plusieurs  6tincelles. 

La  bougie  k pointes  jouit  d’une  faveur  qui  a sa  raison  d’etre  : 
l’allumage  semble  meilleur  qu’avec  la  bougie  k disques,  et 
■urtoutexige  une  source  d’ilectriciti  moins  iuergique. 

La  bougie  est  vissee  sur  la  culasse  du  moteur  et  l’as- 


Tbgmbleur 


Fig.  47.  — Scbima  d'aJlumago  d’un  monocylindra,  avec  double  fil  thiorique. 


semblage  est  rendu  herm6tique  au  moyen  d’un  joint  en  cuivre 
et  amiante  6cras6  entre  la  bougie  et  le  cylindre. 

MONTAQEDES  Nous  allons  examiner  bri&vement  comment 
APPAREILS  on  r^aiiSe  pratiquement  le  montage  des  divers 
■■  ■ appareils  que  nous  venons  de  d£cnre.  Nous 

verrons  ensuite  quels  soins  il  convient  de 

leur  donner. 

En  pratique,  on  supprime  un  fil  conducteur  dans  chaque  cir- 
cuit (fil  de  retour)  et  on  le  remplace  par  la  masse  elle-m&me  du 
moteur. 

Nos  schemas  de  montage  de  1’allumage  pour  une  mono-cylin- 
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drique  montrent  bien  que  cette  suppression  est  legitime.  Dans 
la  fig.  47  on  a represente  tous  les  fils  (fil  primaire  en  gros 
trait,  fil  secondaire  en  trait  fin)  qui  conviendraient  pour  le 
montage  thdorique . 

Dans  la  fig.  48  au  contraire,  on  a realise  le  montage  pra- 


Bobine 


Fig.  48.  — Schema  d’allumage  d’nn  monocylindre  en  utiliiant  la  matte  comma  fil  da 

retour. 

tique  en  utilisant  la  masse  du  moteur  comme  fil  de  retour. 

Supposons  que  nous  ayions  k faire  le  montage  de  l’allumage 
dans  un  moteur  monocylindrique.  Nous  allons  ddcrire  toutes 
les  operations  k effectuer. 

Nous  supposons  que  notre  voiture,  ou  motocyclette,  est  munie 
d’un  interrupteur  k main,  semblable  aux  interrupteurs  de 
lumi&re. 

Cet  interrupteur,  dans  les  motocyclettes,  est  place  dans  la 
poignee  de  gauche  du  guidon. 

Commencons  par  nous  procurer  du  fil  conducteur. 
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Le  fil  que  nous  emploierons,  et  que  Ton  trouve  chez  tous 
les  fournisseurs,  est  de  deux  sortes,  selon  qu’il  est  destine  au 
courant  primaire  ou  au  courant  secondaire. 

Les  deux  espfeces  sont  constitutes  par  un  conducteur  formt 
d’un  grand  nombre  de  fils  de  cuivre  fins  et  ttamts  tressts 
ensemble.  Ces  fils  sont  recouverts  d’une  ou  plusieurs  couches 
d’isolant.  L’isolant  est  plus  mince  pour  le  fil  primaire,  trfes 
tpais  pour  le  fil  secondaire. 

Le  premier  a une  grosseur  de  4 a 6 millimetres,  le  second 
peut  atteindre  15  et  mtme  20  millimetres  de  diametre. 

L’emploi  du  fil  dont  l’isolant  est  recouvert  d’une  couche  de 
tissu  est  k recommander  : il  est  beaucoup  plus  resistant  que 
l’autre  k l’usure. 

Prenons  d’abord  le  fil  primaire,  et,  arm  6s  d’un  bon  cou- 
teau,  dtnudons-en  I’extr6mit6  sur  une  longueur  de  4 centi- 
metres. Grattons  le  fil  pour  mettre  le  mttal  k vif,  et  faisons 
une  boucle  avec  I’extr6mit6. 

Un  bon  moyen  pour  faire  des  montages  propres  est  le 
suivant : prendre  une  pointe  ou  un  bout  de  fil  de  fer  de  5 milli- 
metres de  grosseur,  k peu  pres.  Enrouler  le  fil  autour,  d’un 
seul  tour.  Tenant  alors  les  deux  bouts  libres  du  fil  entre  le 
pouce  et  l’index  de  la  main  gauche,  tourner  la  pointe  comme 
la  poignte  d’un  tire-bouchon,  de  fa^on  k enrouler  rextrtmitt 
du  fil : on  obtient  ainsi  une  boucle  solide  et  d’aspect  satisfaisant. 

Fixons  cette  boucle  au  p61e  nigatif  de  la  pile  (zinc)  ou  des 
accumulateurs  (borne  noire),  et  coupons  la  longueur  suffisante 
pour  arriver  k un  des  plots  de  l’interrupteur  k main. 

On  joindra  ensuite  le  deuxi&me  plot  k la  masse. 

Pour  faire  des  prises  k la  masse,  il  suffit  d’engager  le  fil 
sous  la  t£te  d’une  vis  qui  s’enfonce  dans  une  partie  m6tallique. 
11  faut  bien  d£caper  cette  vis  pour  avoir  une  surface  exempte 
d’huile.  Un  bon  moyen  de  faire  des  prises  k la  masse  est  de 
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souder  4 l’itain  le  fil  sur  une  partie  quelconque  du  chassis. 

II  est  important  de  prendre  le  pdle  negatif  pour  le  mettre 
ainsi  k la  masse.  Sans  qu’on  sache  bien  pourquoi,  quand  c’est 
le  pdle  positif  qu’on  y met,  le  moteur  a souvent  des  ratds  nom- 
breux,  et,  en  tous  cas,  la  source  dlectrique  s’dpuise  rapidement. 

C’est  tout  pour  le  pdle  ndgatif. 

Passons  k l’autre.  Nous  le  joindrons  directement  k la  borne 
marquee  P ou  -j-  de  la  bobine. 

Cette  bobine  a gdndralement  4 bornes,  quelquefois  trois 
seulement.  L’une  est  marqude  P ou+  : elle  correspond  k 
l’entrde  de  l’enroulement  primaire. 

Une  autre  est  marqude  M ; 4 cette  borne  aboutissent  : 
ia  l’autre  extrdmitd  du  primaire,  20  un  bout  du  secondaire. 

La  borne  M doit  dtre  relide  4 la  masse.  — Elle  manque 
souvent  k la  bobine  : dans  ce  cas,  il  n’y  a pas  de  prise  4 la 
masse  k faire  sur  la  bobine. 

Une  autre  borne  est  marquee  I ou  T,  ce  qui  signifie  Interrup- 
teur  ou  Trembleur.  Nous  la  relierons  k la  borne  isolde  du  trem- 
bleur. 

En  faisant  cette  jonction,  il  faut  prendre  un  fil  assez  long 
pour  qu’il  permette  k l’ensemble  du  trembleur  le  petit  mouve- 
ment  quo  lui  donne  la  manette  d’avance  k l’allumage. 

Il  n’y  a gindralement  pas  lieu  de  relier  le  trembleur  k la 
masse,  son  b&ti  dtant  aujourd’hui  souvent  en  mdtal.  Si  ce 
b4ti  dtait  en  fibre  ou  en  Ebonite  (came  k encoche  de  Dion),  la 
borne  qui  ne  communique  pas  avec  la  vis  platinde  doit  dtre 
relide  4 la  masse. 

Nous  en  avons  fini  avec  le  circuit  4 basse  tension.  Prenons 
maintenant  du  gros  fil  dit  fil  de  bougie,  et  dtablissons  le  con- 
tact entre  la  bougie  et  la  derni&re  borne  de  la  bobine,  qui  est 
gdnAralement  entourde  d'une  rondelle  d’dbonite,  et  4 laquelle 
aboutit  l’enroulement  secondaire  (borne  marqude  B). 
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Pour  le  fil  de  bougie,  la  boucle  ne  suffit  generalement  pas ; 
le  fil  risque  de  se  rompre  sous  son  poids  assez  considerable, 
grice  aux  trepidations.  II  convient  d’employer  un  attache-fil 
en  cuivre . 

L’ operation  est  terminee.  Vo  us  voyez  que  ce  n’est  pas  com- 
plique,  ni  long ; un  peu  de  soin  et  de  methode  suffisent.  Pour 
un  polycylindre,  il  faut  faire  bien  attention  aux  numeros  qui 
figurent  sur  la  bobine,  k cdte  des  bornes.  Ils  etablissent 
la  correspondance  entre  les  bornes  d’interrupteur  et  les  bornes 
de  bougie.  L’ordre  dans  lequel  on  reliera  les  bornes  d’interrup- 
teur aux  vis  platinees  consdcutives  du  trembleur  sera  l’ordre 
dans  lequel  les  etincelles  eclateront  aux  bougies.  Les  fils  de 
bougie  devront  done  aller  aux  cylindres  correspondants,  qu’il 
convient  d’avoir  determines. 

Manoeuvre  des  appareils  cTallumage.  Soins  & leur  donner. 

PILES  ET  ACCU-  Les  piles  n’exigent  aucune  precaution  sp6- 
MULATEURS  cjaie  dans  ieur  emploi  On  s’attachera 
seulement  k avoir  des  piles  de  fabrication 
recente,  quand  on  renouvellera  sa  batterie.  La  date  de  fabri- 
cation est  toujours  imprimee  dans  la  cire  de  chaque  element. 

Les  piles  neuves  donnent  de  10  k 15  amperes  en  court-circuit. 
Elies  sont  hors  d’usage  quand  elles  en  donnent  moins  de  3 ou 
4.  Alors,  leur  remplacement  s’impose. 

II  faut  veiller  k ce  que  le  capotage  en  carton  qui  entoure 
chaque-  element  soit  en  bon  etat ; si,  en  effet,  deux  vases  de 
zinc  etaient  en  contact,  la  pile  serait  rapidement  hors  de  ser- 
vice. 

Enfin,  les  bornes  des  charbons  doivent  etre  bien  serrees  et 
propres. 

Les  accumulateurs  sont  beaucoup  plus  fragiles. 
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Avant  de  les  mettre  en  service,  il  faut  verifier  leur  charge 
au  moyen  du  voltmetre.  Pour  cela,  voici  la  fa?on  de  proc6der  : 

Mettre  les  homes  extremes  en  relation  avec  une  resistance, 
qui  peat  fitre  constitute  par  un  fil  isolt  assez  long  (k  dtfaut 
d’autre  chose,  prendre  le  primaire  de  la  bobine,  done,  joindre 
les  boraes  de  l’accu  aux  homes  P et  M de  la  bobine).  Aprfes 
quelques  secondes,  rompre  le  circuit  et  mesurer  au  voltmetre 
la  tension  aux  bornes.  Elle  doit  etre  suptrieure  k 3 v.  8 pour 
deux  elements. 

Si  elle  n’atteignait  pas  ce  chiffre,  il  faudrait  faire  recharger. 
Si,  en  effet,  on  voulait  utiliser  un  tel  accumulateur,  on  resterait 
d’abord  infailliblement  en  panne  au  bout  de  quelques  kilo- 
metres, et,  de  plus,  on  dtttriorerait  l’tltment. 

Bien  se  rappeler,  en  effet,  que  : Un  accumulateur  ne  doit 
jamais  itre  complUement  dichargi , ni  r ester  trop  long - 
temps  par tiellement  dichargi. 

Je  suppose  que  l’accumulateur  est  bon.  — Veiller  4 ce  que 
le  liquide  baigne  compl&tement  les  plaques  et  les  recouvre  d’un 
bon  centimetre.  S’il  manque  du  liquide,  ajouter  de  l’eau  dlstil- 
lee  ou  de  pluie  pour  le  completer. 

Le  bac  de  l’accumulateur  doit  6tre  bien  essuyt,  sinon  les 
courts-circuits  sont  & craindre. 

Enfin,  quand  on  manipule  un  accumulateur,  se  rappeler  que 
e’est  un  appareil  fragile  et  ontreux,  et  le  traiter  avec  les  tgards 
qui  lui  sont  dus. 

On  Timmobilisera  compietement  dans  le  coin  oh  il  doit  6tre 
plact,  en  bourrant  des  chiffons  tout  autour.  On  prendra  garde 
de  le  mettre  trop  prts  du  moteur  ou  du  tuyau  d’echappement, 
de  m£me  d’ailleurs  que  les  piles,  qui  ne  s’accommodent  pas 
d'un  climat  tropical. 

Moyennant  ces  tgards,  vos  accumulateurs,  s’ils  sont  de  bonne 
naissance,  ne  vous  feront  pas  trop  de  mishres.  Mais  ne  les  negli- 
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gez  pas,  ils  se  vengeraient,  et  je  vous  affirme  (pour  l’avoir 
subie,  hilas)  que  la  panne  d’ilectriciti  en  rase  campagne,  k une 
heure  du  matin,  est  plutit  dipourvue  de  charmes. 

LA  BOBIWE  La  bobine  est  une  personne  sage  et  de  caractire 
amine.  On  a bien  rarement  k s’occuper  d’elle  : 
pourvu  qu’elle  ne  soit  pas  exposie  k la  trop  grande  chaleur,  qui 
risquerait  de  fondre  son  isolant,  elle  se  contente  d’une  vilifica- 
tion, k de  longs  intervalles,  du  serrage  de  ses  bornes.  Elle  doit 
aussi,  si  elle  est  dans  un  coffre,  itre  bien  calie  par  des  chiffons, 
sans  quoi  tous  les  fils  qui  y aboutissent  vont  se  guillotiner 
(motocyclettes) . 

LE  TREMBLEUR  Voili  le  grand  coupable,  qui  fait  les  pires 
misires  au  chauffeur  dibutant.  De  lui 
viennent  les  3/5  des  pannes  d’allumage. 

Avant  de  voir  quels  soins  lui  conviennent,  parlons  un  peu 
du  mouvement  qu’on  peut  lui  donner  en  agissant  sur  la  manette 
d’avance  k l’allumage. 

Considirons  la  fig.  49.  Dans  la  premiire  position  du  trem- 
bleur,  l’allumage  se  produit  quand  le  bossage  de  la  came 
arrive  4 l’extrimiti  du  diamitre  horizontal,  environ. 

Faisons  tourner  le  biti  du  trembleur  dans  le  sens  inverse  du 
sens  de  rotation  de  la  came  : le  bossage  de  celle-ci  va  rencontrer 
beaucoup  plus  t6t  la  roulette  du  trembleur,  l’allumage  se  fera 
en  avance,  il  y aura  avance  & Vallumage. 

Done,  rigle  : Pour  « mettre  de  l' avance  »,  comme  on  dit , 
faire  tourner  le  bdti  du  trembleur  en  sens  contraire  de 
la  came. 

Ce  b&ti  doit  itre  fixi  solidement  sur  son  axe;  il  ne  doit  pou- 
voir  prendre  aucun  mouvement  en  dehors  de  celui  que  lui  com- 
mande  la  manette  d’avance.  Il  est  souvent  maintenu  en  place  par 
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des  ressorts  plats,  places  entre  lui  et  le  moteur.  S’il  prenait  du 
jeu  lat6ralement,  il  faudrait  retendre  ces  ressorts. 

Le  trembleur  est  muni  d’un  couvercle  qui  doit  Tester  a son 
poste  : beaucoup  de  chauffeurs  suppriment  ce  couvercle  pour 
que  l’accfes  de  l’organe  soit  plus  ais6  : ils  ont  tort,  car  la 
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Fig.  49.  — I,  aUumeur  au  retard';  II,  allamear  & l’avance. 


poussifere  et  l’eau  vont  venir  salir  les  gouttes  de  platine  et  cau- 
ser des  ratgs  interminables. 

Le  trembleur  dolt  fetre  scrupuleusement  propre,  dans  toutes 
ses  parties.  Ni  poussifere,  ni  eau,  ni  graisse,nihuilenedoiventle 
souiller.  — S’il  n’6tait  pas  tel,  il  faudrait  le  nettoyer  k l’aide 
d’un  chiffon  fin  imbibi  d'essence. 

On  graissera  tris  Ughrement  avec  de  l’huile  le  galet  du  trem- 
bleur. Il  importe  de  ne  pas  mettre  trop  d’huile,  qui  irait  se  pro- 
mener  sous  la  vis  platin£e  et  s’opposerait  au  passage  ducourant. 

L’extr6mit6  platinde  de  la  vis  et  la  goutte  de  platine  sur 
laquelle  elle  s’appuie  doivent  Atre  absolument  nettes.  La  plu- 
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part  des  rates  d’allumage  proviennent  de  ce  qu’une  saletA  quel- 
conque  emp&che  leur  contact  parfait . On  les  nettoiera  a 
1’ essence,  avec  un  chiffon  fin. 

Si  les  grains  de  platine  sodt  trfes  creus^s  par  le  passage  con- 
tinu  de  l’6tincelle,  mais  seulement  dans  ce  cas,  on  peut  les 
aviver  avec  de  la  toile  6meri  ou  une  lime  trfes  douce.  On  trouve 
dans  le  commerce  des  limes  extra-plates  et  trfes  douces,  de 
l’6paisseur  d’une  lame  de  couteau,  qu’on  peut  passer  entre  les 
grains  de  platine,  sans  rien  dim  on  ter. 

A difaut,  il  suffit  de  prendre  un  morceau  de  toile  imeri  n°  o, 
la  plier  en  deux,  1’imeri  k Text^rieur,  et  le  passer  entre  les 
grains  de  platine  qui  sont  ainsi  nettoyis  d’un  seul  coup. 

Ne  pas  abuser  de  la  lime  ni  de  rimeri  : on  use,  en  effet, 
chaque  fois  un  peu  de  platine  et  on  sera  bientdt  obligi  de  tout 
remplacer,  alors  que,  bien  souvent,  un  simple  nettoyage  k l’es- 
sence  aurait  suffi. 

R&GLAGE  DU  Le  riglage  du  trembleur  s’impose  quand,  par 
TREMBLEUR  suite  de  l’usure,  la  lame  ne  vient  plus  s’ap- 
puyer  sur  la  vis  platinie. 

Dans  ce  cas,  il  faut  rapprocher  cette  vis. 

Elle  est  maintenue  dans  son  icrou  soit  par  une  vis  (trem- 
bleur de  Dion),  soit  par  un  contre-icrou.  Il  faut,  avant  tout , 
desserrer  l’organe  qui  la  bloque. 

Ceci  fait,  visser  ligirement.  Un  demi-tour  est  giniralement 
suffisant.  On  s’assure  que  le  riglage  est  bien  fait  en  faisant 
tourner  le  moteur  k la  main  : 

i°  Trembleur  de  Dion  a encoche.  — Le  marteau  itant  dans 
l’encoche,  la  lame  doit  s’appuyer  assez  fortement  sur  la  vis. 
En  appuyant  l’ongle  sur  le  marteau,  et  en  l&chant  brusquement, 
on  doit  pouvoir  la  faire  vibrer.  On  s’assurera  alors  qu’une  sirie 
d’itincelles  iclatent  k la  bougie. 
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2°  Trembleur  k bossage.  — A chaque  tour  de  la  came, 


le  ressort  doit  appuyer  franchement  sur  la  vis.  Au  moment 


Fig.  51.  — Schema  d'allumage  d’an  qaatre-cylindres  (piles  ou  accos). 


oil  la  rupture  a lieu,  une  etincelle  doit  6clater  k la  bougie. 
La  verification  faite,  resserrer  vis  de  blocage  ou  contre-ecrou. 
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et  ne  pas  oublier  de  rattacher  le  fil  qu’on  aurait  pu  6tre  amend 
k enlever  pour  faire  cette  operation. 

II  ne  faut  pas,  dans  les  trembleurs  k temps  de  pose  (bos- 
sage)  que  la  pression  des  grains  de  platine  soit  exagdrde  : on 
amdnerait  alors  leur  dcrasement  rapide. 

Dans  un  polycylindre,  le  rdglage  des  trembleurs  est  exces- 
sivement  ddlicat.  Us  doivent  marcher  tous  avec  une  concor- 
dance parfaite,  sinon  un  ou  plusieurs  cylindres  n’allument  pas 
au  temps  voulu,  et  sont  en  retard  ou  en  avance  sur  les  voisins. 

Le  rdglage  une  fois  obtenu  ne  se  maintient  d’ailleurs  pas 
longtemps.  Mais,  avec  les  voitures  actuelles,  l’allumage  se 
faisant  par  magneto,  cet  inconvenient  disparalt  entidrement. 

On  emportera,  comme  pidces  de  rechange  indispensables, 
une  vis  platinde  et  un  trembleur  au  moins. 

A ce  propos,  un  conseil  : vous  trouverez  des  trembleurs  & 
o fr.  50,  d’autres  k 3 francs.  Les  premiers  sont  entidrement 
ddpourvus  de  platine  : la  goutte  de  contact  est  en  nickel,  et  vous 
aurez  de  nombreux  ennuis  avec  eux.  N’hdsitez  done  pas  k les 
payer  un  peu  plus  cher. 

LA  BOUGIE  Encore  une  source  de  rates  et  de  pannes!  Du 
moins  autrefois.  Les  bougies  actuelles  valent 
mieux  que  leur  reputation,  et,  pour  ma  part,  je  me  suis  servi 
des  memes  pendant  quelque  5 ou  6.000  kilometres,  sans  autres 
soins  qu’un  petit  bain  d’essence  de  temps  en  temps. 

Les  causes  de  rates  d’allumage  par  la  bougie  sont  de  deux 
sortes  : trop  grand  ecartement  des  pointes,  d’oii  pas  d’dtin- 
celle  ; un  court-circuit  exteme  ou  interne  entre  ces  pointes, 
et  alors  le  courant  passe  par  le  chemin  le  moins  resistant  sans 
se  donner  la  peine  de  traverser  la  couche  de  gaz  qui  separe  les 
pointes. 

1°  Trop  grand  dcartement  des  pointes.  — II  est  amene  par 
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l’usure  de  ces  pointes  sous  l’action  rtpetde  des  etincelles.  En 
effet,  k chaque  etincelle,  un  peu  de  metal  est  volatilise  (effet  sen- 
sible surtout  avec  les  magnetos) . Les  pointes  s’ecartent  done  peu 
k peu  Tune  de  l’autre,  et,  un  beau  jour,  plus  moyen  de  faire 
repartir  le  moteur. 

Si  votre  moteur  marchait  bien  la  veille,  et  que,  sans  cause 
apparente  il  refuse  de  partir  le  lendemain,  regardez  les  pointes 
des  bougies,  vous  les  trouverez  presque  surement  trop  ecartees  : 
le  courant  passait  quand  le  moteur  etait  chaud,  les  gaz  chauds 
etant  moins  resistants  que  les  gaz  froids,  mais  se  refuse  main- 
tenant  k franchir  l’obstacle  trop  grand. 

Le  rem&de  est  simple  : rapprocher  les  pointes  jusqu’a  un  demi- 
millimfetre  environ. 

Un  prejuge  assez  repandu  veut  qu’une  etincelle  longue 
allume  mieux  qu’une  etincelle  courte  : il  n’en  est  rien. 

II  y aura  lieu  aussi  de  rapprocher  les  pointes  des  bougies  si, 
en  pleine  campagne,  vous  vous  apercevez,  par  des  rates  nom- 
breux  d’abord,  puis  par  une  verification  k l’amperemetre,  que 
vos  piles  vous  faussent  compagnie  : cet  expedient  vous  per- 
mettra  de  rentrer  chez  vous,  ou  au  moins  de  regagner  le  mar- 
chand  d’accessoires  le  plus  voisin. 

2°  Court-circuit.  — Le  gaz  explosif  des  cylindres  est  forte- 
ment  melange  d’huile.  Cette  huile  vient  brfiler  sur  la  bougie, 
y depose  un  enduit  noir  et  dur  de  charbon,  bon  conducteur  de 
l’eiectricite.  Cette  couche  peut  former  pont  entre  la  tige  cen- 
trale  et  le  culot,  et  le  courant  passe  par  ledit  pont  au  lieu  de 
sauter  d’une  electrode  k l’autre. 

Done,  en  cas  de  rate,  verifier  la  bougie.  Pour  cela  la  devis- 
ser  du  moteur,  la  poser  le  culot  sur  une  masse  metallique,  et 
titiller  le  trembleur.  S’il  n’y  a pas  d’etincelle,  changer  la  bou- 
gie, ou  la  nettoyer  k l’essence.  Le  plus  souvent  un  simple  net- 
toyage  sommaire  suffit  a remettre  les  choses  en  etat. 
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Si  une  bougie  est  tris  sale,  et  non  d6montable,  il  peut  fttre 
difficile  de  la  nettoyer.  Void  un  proc^de  radical  pour  arriver 
au  r6sultat,  avec  les  bougies  en  porcelaine  : 

Quand  vous  serez  chez  vous,  mettez  votre  bougie  dans  un 
foyer  et  faites-la  rougir  pendant  quelques  instants  : toutes  les 
impuretis  vontbrfiler.  Prenez  garde  de  trop  chauffer  pour  ne  pas 
fondre  les  parties  en  bronze. 

II  faut  prendre  quelques  precautions  pour  ne  pas  casser  la 
porcelaine  par  un  chauffage  trop  vif.  Le  mieux  est  de  disposer 
la  bougie  au  milieu  d’un  tas  de  charbon  de  bois  non  allum6, 
placd  sur  un  brasier  ; le  chauffage  est  ainsi  progressif  et 
n’amfene  pas  d’acddent. 

Le  court-drcuit  peut  6tre  int&ieur.  Dans  ce  cas,  il  provient 
d’une  fissure  de  l’isolant,  ou  de  sa  mauvaise  quality  (mica  imbibe 
d’huile  par  exemple).  Le  rem  placement  de  la  bougie  s’im- 
pose. 

Ce  court-circuit  est  parfois  difficile  & decouvrir.  Il  arrive  que 
l’etincelle  jaillit  bien  k l’air  libre,  et  refuse  de  passer  dans  les 
gaz  comprimes  du  cylindre. 

Quand  il  y a doute,  changer  la  bougie,  et  conserver  l’an- 
denne  pour  l’examiner  k loisir. 

La  bougie  etait  autrefois  la  bete  noire  du  chauffeur.  A l’heure 
actuelle  sa  fabrication  a fait  de  tels  progrfes  qu’elle  fonctionne 
tres  convenablement  et  avec  une  s£curit6  suffisante. 

Nous  en  avons  fini  avec  l’allumage  par  piles  et  bobine,  et 
allons  maintenant  passer  k l’allumage  par  magneto. 

LA  MAQNitO  La  magneto  est  un  instrument  qui, 
(HAUTE  TENSION)  empruntant  au  moteur  de  l’dnergie  mdca- 

nique,  la  transforme  en  dnergie  dectrique 
et  peut  rem  placer,  pour  la  production  du  courant,  pile  ou  accu- 
mulateur. 
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Nous  allons  essayer  de  donner  une  id6e  approch6e  du  prin- 
cipe  de  son  fonctionnement. 

Imaginons  un  aimant  permanent.  Entre  ses  pdles  N et  S 
peut  tourner,  autour  d’un  axe  perpendiculaire  au  plan  de  la 
figure  52,  un  morceau  de  fer  doux  prdsentant  la  forme  d’un 
double  T. 

Sur  ce  fer  doux  est  enroul£  du  fil  conducteur  iso!6,  formant 
une  sorte  de  bobine  dont  le  fer  serait  le 
noyau. 

L’expgrience  nous  montre  que,  si  l’on 
donne  au  fer  doux  mobile  la  position 
indiquge  en  traits  pleins  sur  la  figure,  ce 
morceau  de  fer  devient  un  veritable 
aimant.  On  dit  qu’il  s’est  aimant6  par 
influence. 

Si,  au  contraire,  on  le  fait  tourner  d’un 
quart  de  tour,  lui  donnant  la  position 
figur6e  en  pointilte,  son  aimantation  dis- 
parait. 

Nous  avons  vu  pr£c6demment,  k propos 
de  la  bobine,  que  l’introduction  d’un 
aimant  dans  une  bobine  de  fil  conducteur, 
ou  l’arrachement  de  cet  aimant,  faisait  naitre  dans  le  fil  un  cou- 
rant  glectrique,  si  ses  extrgmitgs  gtaient  rgunies. 

Si  done,  nous  faisons  tourner  rapidement  notre  fer  doux, 
pour  l’amener  de  la  position  i k la  position  2,  e’est  comme  si 
nous  supprimions  l’aimant  contenu  dans  l’enroulement.  Un 
courant  va  parcourir  cet  enroulement,  courant  d’intensitg  va- 
riable, qui  passera  par  un  maximum  chaque  fois  que  Vinduit 
de  la  magneto  occupera  la  position  2. 

11  est  facile  de  recueillir  ce  courant  pour  l’envoyer  dans  le  pri- 
maire  d’une  bobine,  en  passant  par  un  interrupteur  : si  la  rup- 


Fig.  5a.  — La  magneto. 
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ture  du  courant  de  la  magneto  est  faite  quand  le  fer  doux  (ou 
armature)  est  voisin  de  la  position  2 (c’est-a-dire  quand  le  cou- 
rant est  voisin  de  son  maximum),  un  courant  induit  de  haute 
tension  prendra  naissance  dans  le  secondaire  de  la  bobine,  et 
l’etincelle  jaillira  de  la  bougie. 

Dans  la  pratique,  l’interrupteur  est  porte  par  la  magneto 
elle-m6me.  Le  fil  de  l’enroulement  a une  extremite  soudee  au 
fer  de  l’armature,  4 la  masse  par  consequent;  l’autre  aboutit 
4 la  vis  platin6e  isol6e  de  l’interrupteur. 

Une  magneto  peut  ainsi  donner  deux  etincelles  par  tour. 

Dans  un  moteur  monocylindrique,  ou  4 deux  cylindres  caies 
4 360*,  il  suffira  done  de  la  faire  tourner  4 une  demi-vitesse  du 
moteur. 

Dans  une  quatre-cylindres,  elle  devra  tourner  4 la  vitesse  du 
moteur. 

Le  type  des  magnetos  du  genre  de  celle  dont  nous  venons  de 
parler  est  la  magneto  Nilmeiior 1 ancienne. 

Ces  magnetos  sont  dites  : magneto  4 basse  tension  pour  allu- 
mage  par  bougies. 

Leur  usage  tend  de  plus  en  plus  4 se  restreindre  ; il  n’est 
avantageux  qu’en  ce  qu’il  permet  l’adaptation  facile  du  double 
allumage. 


MAGNETOS  A 
&TINCELLE 
DIRECTS 


Dans  le  dispositif  que  nous  venons  de  decrire, 
on  peut  remarquer  qu’il  y a,  en  somme,  deux 
enroulements  primaires  : l’enroulement  de  la 
bobine  et  celui  de  la  magneto. 


Certains  constructeurs  ont  eu  l’idee  de  grouper  sur  l’induit 


1 Nous  nous  contentons  de  donner  le  principe  du  fonctionnement  des  magne- 
tos, la  description  detaill6e  de  chaque  appareil  <tant  toujours  fournie  par 
le  constructeur. 
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mtme  de  la  magneto  les  deux  enrouleraents  de  la  bobine,  ce 

qui  permet  de  supprimer  cette  der- 
niere. 

L’armature  d’une  telle  magneto 
sera  done  ainsi  constitute  (raagntto 
Bosch). 

Un  premier  enroulement  en  gros 
fil  sera  l’enroulement  primaire.  Une 
de  ses  extrtmitts  est  k la  masse, 
l’autre  communique  k la  vis  platinte 
isolte  d’un  interrupteur. 

A la  suite  de  ce  premier  enrou- 
lement en  gros  fil,  un  enroulement 
en  fil  fin  constitue  le  secondaire,  dispost  par-dessus  le  primaire. 


Fig.  54.  — Schema  d’ all  u mage  par  magneto,  arec  transformateur  s£par£  (4  cylindres). 


Fig.  53.  — AUumage  d’un  mono* 
cylindre  par  magneto  haute 
tension. 


Son  extrtmitt  libre  s’en  va  dans  un  distributeur  de  courant 
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k haute  tension  porth  par  l’arbre  de  la  magneto,  et  constituh 
k peu  pr&s  comme  il  a 6t6  expliqu6  a propos  de  l’allumage  par 
piles. 

Pendant  le  fonctionnement,  la  vis  platin6e  du  primaire  est 
mise  k la  masse  par  un  levier  oscillant.  Au  moment  oh  l’allu- 
mage  va  se  produire,  le  contact  est  rompu,  le  courant  ne  passe 


55-  — Schema  d’allumage  d un  4 cylindres  par  magneto  & itincelle  directs. 

plus  dans  le  primaire,  un  courant  de  haute  tension  est  induit 
dans  le  secondaire  et  l’^tincelle  jaillit. 

Les  magnetos  de  ce  genre  sont  dites  magnetos  k haute  ten- 
sion : il  faut  entendre  par  1&  qu’elles  portent  sur  leur  induit  le 
transfer mateur  du  courant. 

Ce  sont  pratiquement  les  seules  utilises  aujourd’hui. 

ALLUMAGE  PAR  Reprenons  notre  bobine  de  gros  fil  k noyau 
RUPTEURS  OU  A fer  doux,  et  faisons-y  passer  un  cou- 
BASSE  ^TENSION  rant>  ^ l’aide  d’une  pile  par  exemple.  A 

un  moment  donn6,  interrompons  le  courant 
en  icartant  Tun  de  l’autre  deux  trongons  de  fil  contigus.  Nous 
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remarquerons  qu’une  6tincelle  bruyante  et  volumineuse  delate 
entre  les  deux  fils  qui  s’6cartent.  Un  courant  dit 
extra-courant  de  rupture  a pris  naissance  dans 
l’enroulement,  qui  s’est  induit  lui-m&me,  d’ou  le 
nom  de  ph6nom6nes  de  self-induction  donn6  k ces 
manifestations  61ectriques. 

Cette  6tincelle,  nous  la  connaissons,  d’ailleurs  : 
e’est  celle  qui  delate  entre  la  vis  platin6e  et  son 
contact,  k chaque  rupture  du  primaire  de  la  bobine. 
Fig.  56.  On  a song6  k l’utiliser  directement  pour  l’allu- 

T homage dpv  mage.  II  suffit  pour  cela  de  disposer,  au  fond 
rupture.  du  cylindre,  k la  place  de  la  bougie  un  tampon 
en  m6tal  isoli,  en  communication  avec  une 
extr£mit6  de  1 ’enroule  - 
ment  d’une  bobine  k noyau 
de  fer  doux.  L’autre  extr6- 
mit6  de  la  bobine  est  k la 
masse,  et  une  palette,  6ga- 
lement  k la  masse,  vient 
s’appuyer  sur  l’inflamma- 
teur.  Le  courant  circule 
done  dans  Tenroulement. 

Au  moment  opportun, 
la  palette  mobile,  com- 
mand£e  par  le  moteur , 
quitte  le  contact,  le  cou- 
rant normal  est  inter  - 
rompu,  et  l’extracourant  Fig.  57.  — Tampon  et  rupteur. 

de  rupture  vient  donner 

une  6tincelle  nourrie  entre  I’inflammateur  et  sa  palette. 

On  congoit  que,  si  on  se  servait  d’une  pile  pour  entretenir  le 
courant  dans  la  bobine  de  self,  elle  serai t vite  6puis6e.  Aussi, 


VALLUM  AGE 


**5 


cette  bobine  de  self  est  constitute  dans  la  pratique  par  l’induit 
lui-mtme  d’une  magneto  4 basse  tension.  II  faudra  alors  rompre 
le  courant  au  moment  ou  il  aura  atteint  son  maximum  d’in- 
tensite,  comme  prtctdemment  pour  Tallumage  par  bougies. 

Nous  n’insisterons  pas  plus  longtemps  sur  ce  genre  d’allu- 
mage  tr&s  rtpandu  autrefois,  mais  qui  diminue  de  plus  en 
plus  et  tend  4 disparaitre. 

SOINS  A DONNER  Les  magnetos  doivent  ttre  maintenues  dans 
AUX  MAGNfeTOS  je  pius  gran(j  £tat  de  proprett.  Elies  doivent 
ttre  mises  k l’abri  des  projections  d’eau  et 
de  boue.  Le  mtcanisme  de  rupture  aura  droit  aux  m&mes  soins 
que  le  trembleur  dans  l’allumage  par  piles.  II  n’y  aura  d’ailleurs 
presque  jamais  besoin  de  proctder  k son  rtglage  : k peine  de 
temps  en  temps  un  avivage  des  grains  de  platine,  et  c’est  tout. 

La  plupart  des  magnetos  (voitures)  sont  monttes  sur  billes, 
et  par  consequent,  leur  graissage  est  trts  simplifit : une  goutte 
d’huile  dure  longtemps. 

Les  petits  modules  (motos)  sont  aucontraire  presque  toujours  k 
frottements  lisses . II  con viendra  done  de  les  huiler plutSt  souvent 
qu'abondamment.  Ne  pas  oublier  en  effet  qu’un  palier  du 
magntto  peut  trts  bien  chauffer  et  amener  par  14  la  fusion  de 
l’isolant  des  enroulements,  mettant  ainsi  la  magntto  hors  de 
service. 

Les  bougies  employees  avec  les  magnetos  sont  plus  sujettes 
4 s’user  qu’avec  les  accumulateurs.  Leurs  pointes,  si  elles  en 
ont  devront  done  ttre  assez  grosses,  et  il  faudra  verifier  de 
temps  en  temps  leur  ecartement. 

Voil4  finie  la  question  de  l’allumage.  Nous  laissons  syste- 
matiquement  de  c6te  tous  les  dispositifs  qui  ne  sont  pas  d’un 
usage  courant;  ce  livre  est  un  expose  eiementaire  des  prin- 
cipes  afferents  4 Tautomobile  et  non  un  traite  descriptif. 
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La  nourriture  de  notre  moteur  se  compose  d'air  car  bur  6,  c'est- 
&-dire  d’air  atmosph6rique  impr£gn£  des  vapeurs  d’un 
liquids  combustible,  essence,  alcool,  etc. 

En  dehors  de  Paris,  k peu  pr&s  toutes  les  voitures  consom- 
ment  de  l’essence.  — Nous  nous  en  occuperons  done  exclusive- 
ment. 

L’ESSENCE  II  ne  faudrait  pas  croire  qu’un  moteur  k p£trole 
consomme  du  petrole  : vous  auriez  beau  verser 
dans*son  reservoir  le  contenu  d’un  grand  nombre  de  lampes, 
il  se  refuserait  obstin6ment  k se  mettre  en  route. 

Non,  sa  nourriture  est  plus  16g£re  : e’est  l’essence. 

L’essence  est  un  produit  de  la  distillation  des  pgtroles  bruts 
d’Amirique  ou  de  Russie.  C'est  un  melange  de  divers  carbures 
qui  distillent  entre  60  et  130s,  alors  que  les  constituants  du 
p£trole  lampant  passent  seulementde  138°  k 174*  centigrades. 

L’essence  la  plus  pure  contient  environ  quatre  de  ces  car- 
bures, dont  la  formule  chimique  nous  importe  peu. 

Retenons  seulement  que  l’essence  est  un  liquide  trfes  volatil. 
A la  temperature  ordinaire  mdme,  il  6met  d'abondantes  vapeurs 
qui,  se  m£langeant  k l’air,  forment  un  melange  explosif. 

Aussi  est-il  dangereux  de  manipuler  de  l’essence  au  voisinage 
d’une  flamme ; elle  prend  feu  mime  k distance. 
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Cette  propriEtE  d’emettre  des  vapeurs  k basse  temperature 
est  d’ailleurs  trfes  prEcieuse  pour  nous ; elle  permettra  k nos 
moteurs  de  s’alimenter  en  tout  temps,  sans  qu’il  soit  absolu- 
ment  indispensable  de  rEchauffer  au  prealable  leur  carbura- 
teur. 

ComposEe,  somme  toute,  de  carbone  et  d’hydrogEne,  cette 
essence  va,  en  br&lant,  donner  comme  rEsidus  de  l’acide  carbo- 
nique  et  de  l’eau. 

La  combinaison  du  carbone  et  de  1’hydrogEne  avec  1’oxygEne 
de  l’air  produit  un  Enorme  dEgagement  de  chaleur  : un  litre 
d’essence,  en  brulant,  pourrait  porter  a 1’ Ebullition  no  litres 
d’eau  prise  k o'. 

Cette  chaleur  est  employee,  dans  le  moteur,  a Echauffer  les 
produits  de  la  combustion,  et,  par  consEquent,  puisqu’ils  sont 
enfermEs  en  vase  clos,  k faire  croitre  leur  pression. 

On  trouve  aujourd’hui  partout  de  l’essence  pour  moteurs  : 
inutile  done  de  recourir  & des  mesures  au  densimEtre  pour 
dEterminer  sa  qualitE : Prenez  n’importe  laquelle  pourvu  qu’elle 
soit  en  bidons  plombEs  : toutes  les  marques  se  valent  ou  & peu 
prEs.  II  sera  bon  cependant,  surtout  si  l’on  a un  carburateur  auto- 
matique,  de  choisir  toujours  la  mEme  espEce  d’essence,  au 
moins  autant  que  faire  se  pourra. 

LES  PROPOR-  II  est  facile  de  calculer  la  quantitE  d’oxygEne 
T1?NS  D u et  par  consEquent  le  volume  d’air  strictement 

p nEcessaire  pour  brfiler  un  kilogramme  d’es- 
- sence. 

On  trouve  qu’il  faut  15**, 3 d’air,  soit  11"’, 8. 

Or,  on  a constate  qu’on  obtenait  pratiquement  de  meilleurs 
rEsultats  en  augmentant  le  volume  d’air  dans  la  proportion  de 
*’3' 

II  faudra  done  20  kilogrammes  d’air  pour  1 kilogramme  d’es- 

8 
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sence,  ou,  pour  exprimer  ces  chiffires  en  volumes,  n metres 
cubes  d’air  pour  i litre  d’essence. 


LIMITS  DE 
CONSOMMATION 
D’UN  MOTEUR 


Connaissant  cette  proportion,  il  est  facile 
de  calculer  la  consommation  maximum 
d’une  voiture. 


Connaissant  la  cylindr^e  du  moteur  et 
le  nombre  de  tours  qu’il  fait  pendant  i kilometre  (voir  chap. 
Transmission ),  sa  consommation  en  essence  pour  too  kilo- 
metres ne  devra  pas  Stre  superieure  & : 


cylindrge  en  litres  x nombre  de  tours  au  kilometre  x ioo 

— litres  d essence. 

ii .000 


S’il  consommait  davantage,  il  y aurait  gaspillage  de  combus- 
tible. — Un  bon  moteur  devra  mfime  consommer  sensiblement 
moins. 


FORMATION  Pour  former  notre  melange  explosif  il  va 

DU  M&LANGE  fan0ir  permettre  k l’air  de  se  charger  de 
EXPLOSIF  ° 

■i  i ■ vapeurs  d’essence.  L’op6ration  se  fera  dans 

un  carburateur. 

Les  carburateurs  employes  aujourd’hui  sont  tous  du  type  dit 
k pulverisation.  Nous  ne  nous  occuperons  pas  des  autres  qui 
n’ont  qu’un  interftt  historique. 

Le  carburateur  le  plus  rudimentaire  se  composera  d’un  reser- 
voir A (fig.  58)  oh  l’essence  sera  maintenue  toujours  au  meme 
niveau  par  un  procede  que  nous  decrirons  plus  tard ; ce  reservoir 
alimente  un  tube  de  tres  petit  orifice  ou gicleur.  Ce  gicleur  aboutit 
dans  un  conduit  (dit  chambre  de  carburation),  communiquant 
d’une  part  avec  le  cylindre  du  moteur,  d’autre  part,  avec  l’air 
atmospherique.  — Son  orifice  se  trouve  a une  hauteur  un  peu 
superieure  (quelques  millimetres)  au  niveau  de  l’essence  dans  le 
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reservoir  & niveau  constant.  •—  II  ne  laisse  done  rien  6couler 
en  temps  normal. 

Voyons  ce  qui  va  se  passer  quand  le  moteur  va  aspirer  de 
l’air  dans  le  tuyau  CB. 

La  pression  va  baisser  dans  ce  tuyau,  dans  les  environs  de 
l’orifice  du  gicleur,  d’autant  plus  que,  prdcis6ment&  cet  endroit, 
la  chambre  de  carburation  prdsente 
un  r6tr6cissement. 

La  pression  restantla  mfime  dans 
le  vase  A,  va  faire  jaillir  l’essence 
par  le  gicleur : le  moteur  aspire  en 
quelque  sorte  l’essence  avec  l’air. 

Cette  essence  sort  du  gicleur  en 
gouttelettes  trfes  fines,  comme  un 
parfum  s'ichappe  d’un  vaporisateur. 

Elleesttrfes volatile,  avons-nousdit. 

Done,  de  m&me  que  l’atmosph^re 
du  cabinet  de  toilette  d’une  jolie 
femme  s lmprfcgne de  suaves odeurs,  d air  additionnei  r^ghbie . 

de  meme  Tair  aspire  par  le  moteur 

s’impregnerade  vapeur  d’essence.  II  deviendra  melange  explosif. 

Tel  est  le  principe  de  la  carburation. 

Nous  allons  voir  que,  dans  la  pratique,  le  probl&me  n’est  pas 
aussi  simple  qu’il  le  parait,  et  que  notre  carburateur  sch£ma- 
tique  va  se  compliquer  un  peu. 


CONDITIONS 
D’UNE  BONNE 
CARBURATION 


On  dit  que  la  carburation  est  bonne  lorsque 
le  melange  tonnant  se  fait  dans  la  meilleure 
proportion  possible. 

On  procedera  done  par  t&tonnements  pour 


determiner  la  grandeur  du  gicleur  qui,  pour  une  vitesse  cons- 


t&nte  du  moteur,  donne  la  puissance  maxima. 
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Pour  une  vitesse  constante,  avons-nous  dit.  C’est  qu’en  effet, 
quand  la  vitesse  du  moteur  varie,  les  conditions  de  la  carbura- 
tion  varient  aussi. 

Supposons  le  carburateur  parfaitement  r6gl6  pour  la  marche 
au  ralenti. 

Si  le  moteur  acc£lfere,  la  depression  augmente  danslachambre 
de  carburation,  les  succions  du  cylindre  s’op&rent  k des  intervalles 
plus  rapproch£s. 

L’6coulement  de  l’essence  va  done  augmenter.  — Ce  serait 
fort  bien  s’il  augmentait  proportionnellement  k l’4coulement  de 
l’air.  Malheureusement,  l’expdrience  prouve  qu’il  augmente  trop 
vite.  D 'autre  part,  l’essence,  corps  pesant,  est  dou6  d inerde. 
Aprfes  chaque  succion,  alors  que  la  depression  disparaissant  en 
D,  le  mouvement  de  l’air  s’arrfete,  celui  de  l’essence  continue  en 
vertudela  vitesse  acquise.  L’essence  coule  et  vient  mouiller  les 
parois  de  la  ebambre  de  carburation.  L’air  prendra  done  trop  de 
vapeurs  d’essence  : pour  ces  deux  raisons,  la  carburation 
deviendra  trop  riche. 

II  faut  que  la  carburation  reste  constante  k toutes  les  allures. 
Comment  y arriver  ? 

II  y a deux  moyens : diminuer  l’arriv6e  d’essence,  ou  admettre 
dans  le  melange  de  l’air  pur  en  proportion  convenable. 

C’est  ce  dernier  proc£d£  qui  est  le  plus  employ^. 

PRISE  D’AIR  Pratiquons  un  trou  dans  le  tuyau  qui 
SPPPL&MENTAIRE  va  ju  carburateur  au  cylindre,  en  E,  et 

soudons-y  un  robinet  ddbouchant  dans 

l’atmosphire  (fig.  58). 

Quand  la  carburation  deviendra  trop  riche,  il  nous  suffira 
d’ouvrir  un  peu  notre  robinet,  pour  ramener  le  melange  k ses 
justes  proportions. 

Cette  prise  d’air  existe  sur  tous  les  carburateurs.  Elle  va  nous 
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servir  4 les  diff£rencier : si  elle  se  manoeuvred  la  main,  le  carbu- 
rateur  est  dit  non  automattque.  Si  elle  est  commands  m£ca- 
niquement  d’une  fagon  quelconque,  le  carburateur  est  dit 
automatique.  Nous  reviendrons  plus  tard  sur  la  description  des 
deux  types. 

Une  autre  cause  influe  sur  la  richesse  de  la  carburation,  c’est 
la  temperature. 

Plus  il  faitchaud,  ou  plutdt  plus  le  carburateur  est  chaud,  plus 
la  carburation  est  riche. 

Cela,  tout  le  monde  le  sait.  Mais  on  en  ignore  g£n6ralement 
la  cause. 

La  void.  M.  Sorel,  dans  la  s£rie  de  ses  tr£s  remarquables 
experiences,  a mesure  la  vitesse  d’ecoulement  des  liquides  4 
travers  un  etroit  orifice  4 diff£rentes  temperatures.  — II  a cons- 
tate que,  par  exemple,  s’il  passait  52  grammes  d’eau  4 10*  dans 
un  tube  capillaire  et  pendant  un  temps  determine,  il  passerait 
21 1 grammes  d’eau  4 50*  dans  le  m£me  tube,  sous  la  m£me 
pression  et  pendant  le  m£me  temps  : pr£s  de  cinq  fois  plus ! 

L’essence  a donn£  des  ecarts  moindres.  C’est  ainsi  que  les 
quantites  respectives  d ’essence  4 0,700  passant  4 5*  et  4 5o*sont 
121  grammes  et  163  grammes.  Ces  quantites  sont  done  4 peu 
pr£s  dans  le  rapport  de  3 4 4. 

Un  m£me  carburateur  laissera  done  d£biter  d’autant  moins 
d’essence  que  la  temperature  est  plus  basse. 

R&CHAUFFAGE  DES  On  sait  que  pour  vaporiser  un  liquide,  il 
CARBURATEUR S faut  ^ fournir  de  ia  chaleur.  Tout  le 

monde  a constate  la  sensation  du  froid 
extreme  cause  par  une  goutte  d’£ther  vers£e  sur  la  peau  : 
l’ether  en  vaporisant  emprunte  de  la  chaleur  14  oil  il  en  trouve, 
done  4 notre  main  qui  le  contient : d’oii  sensation  de  froid. 

L’essence  liquide  dans  le  carburateur  doit  se  transformer  en 
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vapeur  pour  se  nfelanger  k l’air.  — Elle  va  done  emprunter  de 
la  chaleur.  Oil  prendra-t-elle  cette  chaleur  ? 

Partout  oil  elle  pourra : au  carburateur  lui-mdme,  k la  masse 
d’air  aspir£e,  aux  parois  de  la  tuyauterie. 

Cet  emprunt  est  facile  k constater : Faisons  tourner  un  moteur 
pendant  quelques  minutes,  et  posons  la  main  sur  le  tuyau  d’as- 
piration,  k sa  sortie  du  carburateur  : il  est  glace. 

Son  refroidissement  est  tel  que,  l’hiver,  il  se  recouvre  sou- 
vent  d’un  dep6t  de  givre,  tant  d’ailleurs  k l’interieur  qu’i  l’exte- 
rieur.  — On  a mSme  vu,  dans  des  pays  tr&s  froids,  ce  tuyau 
presque  completement  obstrue  par  cette  sorte  de  neige. 

L’humidite  de  l’air  n’est  pas  la  seule  k se  deposer  : l’essence, 
contenue  k l’etat  de  vapeur  dans  cet  air,  va  repasser  4 l’etat 
liquide  et  se  condenser  dans  le  tube  : elle  sera  done  inutilis6e, 
et  m&me  nuisible. 

11  est  done  indispensable  de  fournir  de  la  chaleur  au  carbu- 
rateur. On  peut  y arriver  de  deux  fa^ons  : 

i®  RechaufFer  l’air  avant  son  arriv6e  au  carburateur:  e’estune 
solution  trfcs  g^neralement  adoptee  : la  prise  d’air  se  fait  tout 
prfes  du  cylindre  (motocyclettes) , ou  mfeme  autour  du  tuyau 
dfechappement. 

2°  RechaufFer  le  carburateur.  Pour  y arriver,  on  munit  la 
ch&mbre  de  carburation  d’une  double  enveloppe  et,  dans  cette 
double  enveloppe,  on  fait  circuler  les  gaz  de  l’6chappement,  ou 
mieux  l’eau  de  refroidissement. 

Quelquefois,  on  se  contente  de  placer  le  carburateur  trfcs  prfes 
du  moteur : il  re^oit  ainsi  une  quantity  de  chaleur  suffisante  par 
rayonnement  et  par  conductibilite. 

Le  r^chaufFage  du  carburateur  est  preferable  k la  prise  d’air 
chaud,  parce  qu’il  corrige  en  meme  temps  deux  defauts : d’abord 
il  empdche  les  condensations,  et  ensuite  il  regularise  le  debit  de 
1’essence  dans  le  gicleur,  puisqu’il  maintient  le  carburateur  k 
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une  temperature  constante.  — II  a de  plus  l-’avantage  d’etre 
r6glable  au  moyen  d’un  simple  robinet. 

II  faut  se  garder,  en  effet,  d’un  echaufFement  exag6ri  des  gaz 
frais  : on  am£nerait  ainsi  une  trop  grande  dilatation  de  ces  gaz, 
et  la  masse  admise  par  chaque  cylindr£e  diminuerait  dans  de 
fortes  proportions,  faisant  baisser  la  puissance  du  moteur. 


CARBURATEURS  Rien  k dire  de  la  conduite  des  carburateurs 
AUTOMATIQUES  ordinaires  : le  chauffeur  se  bornera  k faire 
varier  par  t&tonnements  l’admission  d’air 
supplemental,  jusqu’i  ce  que  le  moteur 
donne  son  maximum  de  puissance. 

II  suffira  de  se  rappeler  que  l’ouverture 
de  Tair  additionnel  doit  fetre  en  raison  directe 
de  la  vitesse  du  moteur. 

En  toutes  circonstances,  il  faudra  d’ailleurs 
marcher  avec  le  plus  d'air  possible  : le 
moteur  ne  risquera  pas  de  chauffer  et  on 
economisera  l’essence. 

Un  carburateur,  avons-nous  dit,  est  repute 
automatique  quand  l’admission  additionnelle 
d air  se  rfegle  elle-roeroe. 

Le  principe  de  ce  riglage  est  facile  k com- 
prendre. 

Branchons  sur  le  tuyau  d aspiration,  k la  place  de  notre 
robinet  de  tout  k l’heure  (fig.  59)  une  cavity  ferm&e  par  une 
soupape,  analogue  a la  soupape  automatique  d’un  moteur,  sou- 
pape  s’ouvrant  de  dehors  en  dedans. 

Quand  la  depression  produite  dans  la  chambre  de  carburation 
par  l'aspiration  du  moteur  atteindra  une  certaine  valeur,  la 
soupape  va  s’ouvrir,  laissant  entrer  de  l’air  pur.  — Elle  s’ouvrira 
dautant  plus  que  la  valeur  de  la  depression  sera  plus  grande.  On 


Fig-  59*  — Carburateur 
automatique. 
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conpoit  done  qu’en  rdglant  convenablement  la  tension  du 
ressort,  on  arrive  k un  r^glage  parfait  et  k une  carburation 
constante. 

Certains  carburateurs  sont  construits  exactement  comme  nous 
▼enons  de  le  ddcrire. 

On  pr6ffere  cependant  en  g6n6ral  remplacer  la  soupape  par 


Fig.  60.  — La  prise  d’air  additionnel  automatique . 


une  sorte  de  boisseau  B,  coulissant  dans  un  tube  T (fig.  60). 
Ce  boisseau  porte  uncertain  nombred’ouverturesrectangulaires 
F qui  ddcouvrent  plus  ou  moins  des  fenfetres  C ouvertes  dans 
le  tube  extirieur,  et  dont  la  forme  a 6t6  calculde  pour  donner 
toujours  la  quantity  d’air  correspondant  k la  demande. 

CARBURATEUR  Un  dispositif  trfes  ing^nieux  a 6t6  imaging 
GROUVELLE  KT  par  Grouvelle  et  Arquembourg  pour 

ARQUEMBOURG  r^gjage  automatique  de  la  carburation. 

— Us  lui  ont  donn£  le  nom  de  Dosair  ou . 

doseur  d'air. 

C’est  une  sorte  de  cage  annulaire,  en  communication  avec  la 
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chambre  de  carburation.  Sa  base  est  perc£e  d’une  dizaine  de 
trous  que  viennent  fermer  des  billes  de  bronze. 

La  section  des  trous  et  le  poids  des  billes  ont  et£  calculus 
pour  que,  aux  allures  lentes,  tous  les  trous  restent  ferm6s. 
Quand  le  moteur  acc^lfere,  les  billes  les  plus  tegferes  se 


Fig.  6x.  — Carburateur  G.  A.  avec  dosair.  Fig.  6a.  — Carburateur  Longuemare 

automatique. 


soulfrvent,  laissant  passer  l’air  pur.  Enfin,  aux  allures  vives, 
toutes  les  billes  entrent  en  danse,  et  l’air  afflue  par  tous  les 
trous. 

Pour  r£gler  un  tel  carburateur,  il  suffit  de  determiner  la 
dimension  minima  du  gicleur  donnant  le  maximum  de  puis- 
sance. 

Un  dispositif  de  r6chauffage  complete  en  general  le  Dosair . 
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CARBURA-  La  maison  Panhard  et  Levassor  emploie  un 
TEPR  KREBS  carburateur  oil  l'admission  d’air  additionnel 
est  commandee  non  plus  directement  par  la 
depression  existant  dans  la  chambre  de  carburation,  mais  par 
les  mouvements  d’une  membrane  en  relation  avec  l’eau  de  cir- 
culation. 

Comme  nous  le  verrons  it  propos  du  refroidissement,  la  pres- 
sion  fournie  par  la  pompe  varie  comme  la  vitesse  du  moteur. 
Si  Ton  fait  agir  cette  pression  sur  une  membrane,  cette  paroi 
deformable  s'incurvera  d’autant  plus  que  la  vitesse  du  moteur 
sera  plus  grande.  — On  con?oit  qu’on  puisse  se  servir  de  ce 
mouvement  pour  produire  celui  de  la  valve  d’admission  d’air 
pur. 

CARBURATEUR  Pour  obtenir  l'automaticite  de  la  carbura- 
CLAPP  EL  tion,  on  peut  agir  soit  sur  la  quantite  d’air 
admise,  soit  sur  la  quantite  d’essence  qui 
traverse  le  gicleur.  C’est  cette  derniere  solution  qui  est  adoptee 
dans  le  carburateur  Claudel. 

Nous  empruntons  la  description  de  son  fonctionnement  4 
notre  camarade  Faroux  qui  a publie  sur  ce  sujet  un  tr£s 
remarquable  article  dans  la  Vie  Automobile. 

Dans  ce  carburateur,  le  freinage  de  l’essence  est  obtenu 
par  un  dispositif  tres  ingenieux. 

Le  gicleur  n’a  d’autre  particularite  que  d’etre  trfes  long. 

II  est  entourd  d’un  autre  tube  ou  lanterneau  A,  fermd  4 sa  par- 
tie  superieure  par  une  vis  et  perce  de  deux  rangees  de  trous  : 
une  4 sa  partie  inferieure,  une  4 sa  partie  superieure,  4 hauteur 
de  l’orifice  du  gicleur  4 peu  prfes. 

Le  gicleur  se  trouve  done  isoie  de  la  chambre  de  depres- 
sion. 

L’air  penfetre  dans  le  lanterneau  par  les  trous  inferieurs,  de 
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section  totale  assez  grande,  puis  il  passe  sur  le  gicleur  et  sort 
par  les  trous  superieurs. 

C'est  ce  courant  d’air  seul  qui  rfegle  la  depression  autour  du 
gicleur.  Or,  ce  courant  d’air  se  freine  aux  grandes  vitesses, 
ob£issant  k la  loi  g£n6rale  de  l’ecoulement  des  gaz. 

Les  faibles  pressions  se  font  sentir  4 peu  prfes  egalement  dans 
la  chambre  de  depression  du 
carburateur  et  dans  le  lan- 
terneau.  A ce  moment,  tout 
se  passe  com  me  si  le  lanter- 
neau  n’existait  pas. 

Lorsque  l’allure  du  moteur 
augmente,  la  resistance  qu’of- 
frent  les  trous  superieurs  au 
passage  du  courant  augmente, 
et  ce  dernier  se  trouve  freine, 
et  cela  d’autant  plus  qu’il  est 
soumis  k de  brusques  chan- 
gements  de  direction. 

Le  courant  d’air  etant  freine , 
la  depression  est  moins  grande  dans  le  lanterneau  que  dans  la 
tuyauterie,  l’essence  jaillit  en  moins  grande  quantite. 

On  comprend  qu’il  soit  possible  de  regler  ce  freinage  par  les 
dimensions  des  trous  d’entree  du  courant  et  les  trous  de  sortie. 

Des  series  de  gicleurs  ont  et6  etablis,  donnant  dans  chaque 
$erie  des  debits  differents  aux  faibles  pressions  et  egaux  aux 
fortes  pressions. 

On  obtient  ainsi  un  reglage  automatique  sans  pieces  en  mou- 
vement,  sans  ressort,  sans  clapet,  indereglable  et  d’une  grande 
simplicite. 

Le  carburateur  muni  de  ce  dispositif  serait  parfait  et  com- 
plet  s’il  s’agissait  d’un  moteur  devant  tou jours  donner  sa  pleine 
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puissance.  Mais  un  moteur  d’automobile  doit  pouvoir  marcher 
k charge  r6duite,  dans  les  rues  des  villes,  par  exemple. 

On  r6duit,  en  general,  maintenant  la  puissance  d'un  moteur 
en  etranglant  l’admission,  plus  ou  moins,  par  un  papillon  ou 
un  boisseau.  On  introduit  ainsi  une  resistance  k l’aspiration  et 
augmentant  la  depression  dans  le  cylindre,  on  diminue  la 
cylindree  utile. 

On  agit  de  la  sorte  sur  la  quantite  du  melange  admis.  Mais  la 
quantite  du  melange  aspire  diminuant,  le  freinage  par  les  trous 
du  lanterneau  perdrait  de  son  ef&cacite. 

On  emploie  alors  le  moyen  bien  connu  et  applique  dans 
d’autres  carburateurs,  comme  le  Berliet  ou  le  Gobron  : on 
etrangle  l’air  simultanement  avant  et  aprfes  le  gicleur. 

L’etranglement  est  obtenu  par  un  boisseau  ordinaire  en  forme 
d’un  cylindre  perce  d’un  conduit  cylindrique  perpendiculaire- 
ment  k son  axe. 

Ce  boisseau  a cela  de  particulier  qu’il  laisse  libre  passage  au 
gicleur,  mime  lorsqu'on  ferme  le  gaz.  Le  lanterneau  est 
engage  dans  le  boisseau,  lequel  porte,  k cet  effet,  une  fente  ou 
mortaise.  Ainsi,  meme  si  le  boisseau  est  ferme,  le  gicleur 
communique  avec  la  tuyauterie  par  les  trous  superieurs  du 
lanterneau. 

Une  autre  echancrure,  dans  la  partie  inferieure  du  boisseau, 
maintient,  pour  toutes  les  positions  du  boisseau,  une  depression 
convenable  sur  le  gicleur. 

La  partie  superieure  du  boisseau  sert  done  d’etrangleur  des 
gaz,  la  partie  inferieure,  d’etrangleur  d’air. 

En  fermant  les  gaz  on  diminue  l’entree  de  l’air  et  on  main- 
tient ainsi  la  depression  necessaire  autour  du  lanterneau. 

En  resume,  il  y a deux  parties  dans  le  Carburateur  Claudel : 
i®  Un  dispositif  assurant  la  Constance  dans  la  proportion  du 
melange,  le  boisseau  etant  grand  ouvert. 
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Cette  Constance  est  obtenue  par  freinage  de  l'air  et  de  l’es- 
sence  dans  le  lanterneau. 

2*  Un  dispositif  assurant  la  Constance  du  melange  pour  toutes 
les  positions  du  boisseau.  Le  r^sultat  est  obtenu  par  les  mouve- 
ments  conjugu£s  de  la  partie  inftrieure  et  de  la  partie  sup6- 
rieure  du  boisseau. 

rAglage  Deux  vis  de  butde,  munies  de  contre-icrous, 
limitent  le  mouvement  du  boisseau. 

Pour  le  ralenti,  une  vis  S permet  d’obturer  plus  ou  moins  un 
petit  canal  d£bouchant  dans  l’air  et  servant  k l'alimentation  du 
carburateur  pendant  les  ralentis. 

Une  vis  V permet  d’obstruer  plus  ou  moins  le  passage  de 
l’air  avant  le  gicleur. 

Pour  avoir  plus  d’essence,  on  visse,  et  on  devisse  pour  appau- 
vrir  le  melange. 

CARBURA-  Le  principe  du  carburateur  Zenith  est  tout 
TEURZfeNITH  different. 

Ce  carburateur  comprend  deux  gicleurs, 
disposes  concentriquement,  et  |que  les  constructeurs  appellent 
le  jet  principal  (dispose  au  centre  et  communiquant  com  me 
d’ordinaire  avec  la  chambre  k niveau  constant)  et  le  jet  com- 
pensates, annulaire,  concentrique  au  premier.  Ce  jet  compen- 
sates s’alimente  dans  une  pipe  J,  de  faible  capacity.  Le  fono 
tionnement  est  le  suivant : 

Les  deux  jets  d£bouchent  en  S (fig.  64),  le  jet  ordinaire  au 
centre,  le  compensates  sous  la  forme  annulaire.  On  voit,  en 
effet,  l’espace  H communiquant  par  F avec  la  pipe  ouverte  k 
l’atmosphere  J,  pipe  ou  d£bite  au  centre  1’orifice  calibre  I. 

O,  est  un  petit  tube  prenant  son  origine  k une  certaine 
distance  du  fond  de  la  pipe  } ; il  aboutit  en  U contre  la  tran- 


140 


L AUTOMOBILE 


che  du  papillon  lorsque  celui-ci  est  k son  point  de  fermeture. 

En  marche  normale,  l’action  de  ce  petit  tube  est  nulla  puis* 
qu’il  ne  peut  puiser  en  O qu’un  peu  d’air ; mais  il  est  deux  cas 
ob  sa  fonction  est  pr6cieuse  : 

i*  A l’arret,  la  pipe  J se  remplit  d’essence ; par  ce  fait  le 


Fig.  64. 


— Coupe  verticale  du  carburateur  Zenith. 


dipart'du  moteur  tr£s  Strangle  est  facility ; en  effet,  l'aspiration 
en  U vers  la  tranche  du  papillon  6tant  tr&s  6nergique,  la  petite 
reserve  d’essence  contenue  dans  la  pipe  est  enlev6e  rapidement 
et  le  moteur  part  au  premier  tour,  sans  qu’aucune  manoeuvre 
prgalable  com  me  celle  de  noyer  le  flotteur,  etc.,  soit  n6cessaire. 

2*  Un  moteur  tournant  k vide  tr&s  ralenti  ne  demande  qu’une 
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faible  admission  des  gaz,  il  s’ensuit  que  la  depression  autos 
des  jets  concentriques  est  trfes  faible,  insuffisante  pour  enlever 
toute  l’essence  dans  la  pipe  J ; le  liquide  monte  done  dans  cette 
pipe  jusqu’A.  ce  que  rencontrant  Textremite  du  tube  O,  il  soit 
violemment  aspire  et  pulverise  en  U pour  former  le  dosage 
exact  convenant  k la  marche  ralentie  du  moteur  k vide. 

K est  une  cr6pine  evitant  l’introduction  des  poussieres  dans 
la  pipe  J,  elle  sert  aussi  de  centre  de  rotation  au  ressort  plat  R 
dont  le  rdle  est  de  maintenir  le  couvercle  T du  puits  k essence. 

Le  Carburateur  Zenith  est  aussi  muni  d’un  viseur  permet- 
tant  de  controler  le  niveau  de  l’essence. 

Le  jet  long  G et  le  compensates  I se  demontent  trfes  facile- 
ment ; il  suffit,  apr6s  avoir  retire  les  ecrous  six  pans  Let  M,  de 
devisser  ces  jets  au  moyen  de  la  cie  k carre  livree  avec  chaque 
appareil. 

Nous  ne  decrirons  pas  les  divers  modeies  de  carburateurs  : 
ils  sont  legion  et  les  etude  detailiee  se  rattachera  aisement  aux 
principes  que  nous  avons  enonces. 

Nous  parlerons  seulement  des  organes  qui  leur  sont  communs. 

ORGAN  ES  COM-  Nous  avons  dit,  au  debut  du  chapitre,  que 
MUNS  ATOUS  LES  gicieUr  etait  alimente  par  un  reservoir 
CARBURATEURS  V essence  etait  maintenue  k un  niveau 

constant. 

On  arrive  k ce  resultat  de  la  maniere  suivante. 

Le  reservoir  k niveau  constant  (fig.  64  bis)  esten  relation  par 
le  tube  E avec  le  reservoir  d’essence  de  la  voitse.  Cette  essence 
penfetre  par  un  petit  orifice,  que  peut  venir  fermer  un  pointeau. 
Ce  pointeau  porte  un  renflement  caie  sur  sa  tige.  Sur  cette  tige, 
est  enfiie  un  flottes  en  laiton  creux,  L,  qui  remplit  presque 
toute  la  chambre. 

Le  flottes  repose  sur  les  grands  bras  de  deux  petits  leviers 
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dont  les  petits  bras  viennent  soulever  le  pointeau.  L’appareil 
6tant  vide,  les  choses  son t done  telles  que  les represente  la  figure. 

Supposons  qu’on  ouvre  le  robinet  du  grand  reservoir.  L’essence 
vaafflueretmonter  entre  le  flotteur  et  les  parois  de  la  chambre. 
Quand  elle  aura  atteint  une  hauteur  suffisante,  le  flotteur  va 


\ A 


Atr  Oddi  hot*  n*l 


Fig.  64  bis.  — Schema  d’un  carburateur  thlorique. 


se  mettre  k flotter,  et,  par  consequent,  cessera  d’appuyer  sur 
les  leviers  qui  laisseront  retomber  le  pointeau.  L’orifice  d’arri- 
vie  d’essence  se  fermera. 

Dans  la  suite,  l’essence  vient-elle  k baisserdans  la  chambre? 
Le  flotteur  redescend,  soul&ve  le  pointeau,  et  l’6quilibre  se 
r£tablit. 

Dans  certains  carburateurs,  l’amvee  d’essence  se  fait  par  en 
dessus  : Le  pointeau  est  alors  ren verse,  eton  supprime  purement 
et  simplement  les  leviers. 

On  remarquera,  sur  la  figure  67,  un  petit  poussoir  k ressort 
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qui  traverse  lecouvercledu  niveau  constant.  II  permet  d’enfoncer 
le  flotteur,  et  d’admettre  par  consequent  l’essence  au-dessus  de 
son  niveau  normal , pour  la  miseen  marche  par  exemple. 


FILTR B 
D ’ESSENCE 


Les  filtres  d’essence  sont  des  appareils  indis 
pensables  k adjoindre  aux  carburateurs. 

On  con$oit  en  effet  que,  etant  donn£e  la  peti- 


tesse  du  trou  du  gicleur  (6/10  k i millimetre)  la  moindre  pous- 


siere  suffise  k le  fermer  et  k amener  par  consequent  l’arrfet  du 


moteur. 


II  vaut  mieux  arrSter  ces  poussi&res  avant  leur  arrivee  dans 
le  carburateur  par  un  filtre. 

Ce  filtre  sera  constitu6  en  general  par  plusieurs  toiles  metal- 
liques  trfes  fines  superposees.  On  doit  le  visiter  et  le  nettoyer 
assezsouvent : son  obstruction  amenant  une  inevitable  panne. 


JOINTS 

D’ESSENCE 


Les  joints  places  sur  la  canalisation  d’essence 
laissent  souvent  passer  ce  liquide,  qui  s’infiltre 
dans  les  moindres  fissures. 


Le  seul  moyen  de  rendre  un  joint  etanche  est  de  le  roder, 
d’abord  k l’emeri  n«  e si  la  fuite  est  tres  grosse,  puis  k la  potee 
d’emeri,  et  enfin,  si  l’on  veut  bien  faire  les  choses,  au  rouge  k 
polir. 

On  peut,  provisoirement  rendre  un  joint  etanche  en  l’endui- 
sant  de  savon  noir,  qui  est  insoluble  dans  l’essence. 


SIQNES  EXT&RIEURS 
D’UNE  BONNE 
C4BBPRAT1QN 


On  reconnait  que  la  carburation  est 
bonne  lorsque  le  moteur  donna  des 
explosions  sieheset  nettes.  Une  fumee 
NOIRE  (ne  pas  confondre  avec  celle  de 


l’huile  qui  brfile,  plutAt  bleu&tre)  sortant  de  l'echappement 


denote  un  exc&s  d’essence.  11  faut  ouvrir  davantage  la  prise 
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d’air,  ou,  si  elle  estdiji  ouverte  en  grand,  diminuer  le  diamitre 
du  gicleur. 

Un  excis  d’air  se  dicile  par  des  explosions  au  carburateur, 
qu’on  distingue  facilement  k l’oreille  des  explosions  dues  aux 
ratis  dans  le  pot  d’ichappement.  Elies  font  un  plot ! carac- 
tiristique,,et  on  voit  giniralement  une  petite  fiamme  ou  de  la 
fumie  qui  sort  dela  chambre  de  carburation. 

RiOLAQE  D’UN  On  peut  avoir  k rigler  un  carburateur  : ce 
CARBPRATEUR  n’est  pas  tris  amusant,  et  beaucoup  de 
patience  est  nicessaire.  Prenons  le  cas  d’un 
monocylindre  qui  est  le  plus  simple. 

Je  suppose  que  vous  ne  sachiez  rien  sur  la  dimension  du 
gicleur.  Prenez-en  un  tout  petit,  ou  riduisez  le  vitre  (je  vous 
dirai  tout  k l’heure  comment)  et  mettez  en  marche  en  noyant  le 
carburateur. 

Votre  moteur  va  s’arriter  au  bout  de  quelques  tours,  en  don- 
nant  des  explosions  au  carburateur. 

Divissez  le  gicleur,  et,  avec  un  iquarissoir  d’horloger,  grat- 
tez  le  trou  de  quelques  centiimes  de  millimetre. 

Recommencez  l’essai.  — £a  ne  va  encore  pas  ? Agrandissez 
encore,  mais  tris  dilicatement  et  tris  peu  k la  fois. 

Enfin,  votre  moteur  tourne  bien  k vide. 

Sortez  votre  voiture,  et  amenez-la  devant  une  cite  dure,  que 
vous  connaissez  diji.  Voyez  comment  elle  va  s’acquitter  de  la 
grimpette.  — Si  elle  mollit,  c’est  qu’apparemment  l’arrivie 
d’essence  est  insuffisante  : alisez  un  peu  plus  le  gicleur,  jusqu’4 
obtention  du  risultat  desire. 

Avec  un  carburateur  automatique,  vous  aurez  a rigler  la  prise 
d’air  additionnelle.  — Procider  de  la  mime  fagon  par  tAtonne- 
ments,  en  cherchant  toujours  k admettre  le  maximum  (Fair , 
le  minimum  (Fessence. 
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Pour  ritricir  le  trou  d’un  gicleur,  rien  n’est  plus  simple  : 
vous  prenez  votre  gicleur,  que  vous  posez  debout  sur  du  bois 
tendre,  et,  avec  un  marteau,  vous  tapotez  doucement  tout  autour 
du  trou.  Vous  arrivez  ainsi  facilement  k le  boucher  complite- 
ment  si  vous  le  disirez.  — L’equarrissoir  lui  donnera  ensuite 
la  bonne  dimension. 

Avec  les  gicleurs  & champignon  (carburateur  Longuemare) 
pour  augmenter  le  debit,  on  trace  sur  leur  pourtour  une  autre 
rainure  ; cela  vaut  mieux  que  d’approfondir  celles  qui  existent 
diji,  car,  ainsi  faisant,  vous  grossiriez  les  gouttelettes  d’essence 
qui  jaillissent,  au  lieu  d’augmenter  leur  nombre. 

LA  REPRISE  On  appelle  reprise,  en  langage  de  chauffeur, 
le  fait  de  passer  brusquement  d’une  allure 
ralentie  k une  allure  accilirie.  — Le  moteur  doit  suivre  en 
quelque  sorte  le  mouvement  de  l'accilirateur,  et  pousser 
vigoureusement  dis  qu’on  augmente  l’admission. 

De  bonnes  reprises  indiquent  un  bon  carburateur.  Le  carbu- 
rateur est  le  cceur  du  moteur,  en  mime  temps  qu’il  en  est  l’es- 
tomac.  II  doit  foumir  instantaniment  au  moteur  l’afflux  de  nour- 
riture  dis  qu’il  en  est  besoin. 

Les  reprises  molles  dinotent  en  giniral  un  carburateur  dire- 
gli  (prise  d’air  additionnelle  trop  dure)  ou  un  richauffage  insuf- 
fisant  : des  condensations  d’essence  se  produisent  dans  la 
tuyauterie  et  viennent  troubler  la  carburation. 

SO  INS  A DONNER  Us  sont  nuls,  ou  k peu  pris.  — On 
AO  CARBURATEPR  n’aUra  qu’i  nettoyer  de  temps  en  temps 

les  filtres  et  k opirer  de  loin  en  loin  la 
vidange  complete  du  niveau  constant. 

Les  carburateurs  automatiques  seront  riglis  quand  les  reprises 
molles  sembleront  indiquer  qu'ils  en  ont  besoin,  ou  qu’un  brus- 
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que  changement  dans  la  temperature  de  l’atmosph&re  nieessi- 
tera  une  admission  diffirente  d'air  additionnel. 

Au  chapitre  pannes , nous  indiquerons  quelles  sont  celles  qui 
peuvent  atteindre  cet  organe.  On  verra  qu’elles  sont  peu  nom- 
breuses,  et,  qu’en  g6n£ral,  on  lui  impute  des  hearts  de  conduite 
qui  ne  le  concernent  nullement. 


LE  REFROIDIS8EMENT 


NOUS  avons  vu  d&]k  pourquoi  il  6tait  indispensable  de  refroi- 
dir  les  cylindres  des  moteurs  k explosions.  Nous  ne  revien- 
drons  done  pas  14-dessus,  etallons  chercher  maintenant  comment 
on  a pare  k cette  n£cessit£. 

Pour  refroidir  un  corps,  il  faut  lui  enlever  de  la  chaleur.  Or, 
cettfe  chaleuf,  nous  ne  pouvoiis  la  coricevoir  que  U6e  k la 
matifcre.  Nous  ne  pouvons  refroidir  le  cylindre  de  notre  moteur 
qu’en  trarisportant  sa  ehaleiir  sur  un  autre  corps.  Ce  corps  qtie 
nous  allons  ainsi  ^chauffer  sera,  dans  tous  les  cas,  Van*  atmos- 
ph6rique. 

REFROIDISSE-  Dans  certains  cas  (motocyclettes),  ce  trans- 
MENT  DIRECT  pQrt  <je  chaleur  se  fera  directement  de  la 
surface  ext6rieure  du  cylindre  k l’ai r envi- 

ronnant. 

Quand  le  cylindre  a un  al£sage  inferieur  a 75  millimetres 
environ,  on  garnit  sa  surface  d’ailettes  g6n6ralement  venues  de 
fonte  avec  lui. 

La  chaleur  produite  k l’int^rieur  se  propage  par  conductibilit6 
jusqu’4  la  large  surface  des  ailettes,  balay£es  par  un  courant 
violent  d’air  froid,  dtk  k la  vitesse  de  la  machine.  Cet  air 
s’£chauffe  par  contact  sur  ces  ailettes  et  les  refroidit  d’autant. 
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Un  tel  mode  de  refroidissement  est  ce  qu’il  y a de  plus  simple 
au  monde.  Le  chauffeur  n’a  jamais  4 s’en  occuper.  11  n’a  qu’4 
s’abstenir  de  modifier  son  vdhicule  en  mettant  le  moteur  4 l’abri 
de  l’air  : c’est  14  chose  ais6e. 

Malheureusement,  dhs  que  le  moteur  devient  un  peu  gros,  le 
refroidissement  direct  n’est  plus  suffisant : on  l’observe  d4j4 
avec  les  grosses  motocyclettes  en  haut  d’une  longue  c6te. 

On  a essays,  et  c’est  la  tendance  actuelle,  de  souffler  de  l’air 
autour  des  cylindres  avec  un  ou  plusieurs  ventilateurs. 

II  semble  prouv4  que  cette  fapon  de  faire  peut  donner  des 
rgsultats  satisfaisants.  Quoi  qu’il  en  soit,  comme  elle  n’est  pas 
g6n6ralis6e  sur  nos  voitures,  nous  n’en  parlerons  pas  da  van- 
tage. 

R EFROIDI SSE-  L’eau  a une  capacity  calorifique  bien  plus 
MEMT  INDIRECT  grande  que  l’air.  On  entend  par  14  que,  pour 
P A'  E*P  ^chauffer  de  un  degrk  une  masse d’eau de 

1 kilogramme,  il  faudra  plus  de  chaleur 
que  pour  ^chauffer  de  la  m6me  quantity  une  masse  de  1 kilo- 
gramme d’air.  On  a done  pris  l’eau  comme  intermediate  pour 
transporter  la  chaleur  des  cylindres  dans  l’air  ambiant. 

Le  refroidissement  par  circulation  d’eau  sera  constitud  en 
principe  de  la  fagon  suivante  : 

De  l’eau  froide,  venant  d’un  refroidisseur,  circulera  entre  la 
double  paroi  du  cylindre,  la  refroidira  en  s’£chauffant.  Elle  sera 
eavoyke  de  14  dans  un  reservoir,  puis  de  nouveau  dans  le  refroi- 
disseur oh  elle  c£dera  sa  chaleur  4 l’air  ambiant. 

L’eau  de  refroidissement  devra  done  circuler  tout  comme  un 
vulgaire  manifestant  sous  l’injonction  de  l’agent. 

Si  le  manifestant  obtempire  sous  la  simple  crainte  du  gen- 
darme, si  l’eau  circule  d’elle-m&me,  nous  aurons  la  circulation 
dite  par  thermo-siphon. 
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Mais  s’il  faut  que  le  sergent  de  ville  mette  la  main  au 
collet  du  recalcitrant  pour  l’emmener  au  poste,  si  nous 
sommes  obliges  de  pousser  l’eau  dans  la  conduite,  une 
pompe  nous  sera  n£cessaire,  d’oii  la  circulation  d'eau  par 
pompe. 

Avant  de  d£crire  les  particularity  de  ces  deux  proc£d£s  de 
refroidissement,  un  mot  sur  un  organe  qui  leur  est  commun,  le 
refroidisseur. 


LE  RADIATEUR  On  l’appelle  k tort  le  radiateur.  A tort,  car 
il  ne  radie  rien  du  tout,  ou  si  peu  que  ce 
n’est  vraiment  pas  la  peine  d’en  parler.  Enfin,  1’ usage  a impose 


radiateur,  va  pour  radiateur. 
Le  radiateur  done,  a pour 


Fig.  65.  — Module  de  radiateur. 


but  de  faciliter  l’ichange  de 
chaleur  entre  l’eau  chaude 
qu’il  contient  et  l’air  froid 
environnant. 


Fig.  66.  — Autre  module  de  radiateur. 


II  sera  constitud  en  g£n£ral  par  une  s£rie  de  tubes  en 
cuivre  rouge,  replies  sur  eux-mfimes,  et  porteurs  d’ailettes, 
en  m£tal,  cuivre,  aluminium  ou  fer,  soud£es  ou  embouties  sur 
eux. 

L’eau  qui  circule  <i  l’intirieur  £chauffe  tubes  et  ailettes.  L’air 
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environnant,  au  contact  intime  de  ces  larges  surfaces  s’ichauffe, 
et  refroidit  d’autant  l’appareil. 

On  place  toujours  le  radiateur  de  la  veiture  en  un  endroit  tel 
qu’il  seit  largement  ventili  pendant  la  marche. 

Mais,  quand  la  voiture  ralentit,  dans  une  c6te  par  exemple,  le 
rOnouvellement  de  lair  autour  des  tubes  du  radiateur  est  moins 
rapide,  alors  que  justement,  le  moteur  teurne&pleine  puissance 
et  aurait  besoin  d’un  refroidissement  Energique. 

On  adjoindra  done  gEnEralement  au  radiateur  un  venti- 
lateur, 

LE  VENTILATEUR  Le  Tentilateur  est  constituE  par  une 

helice  en  t61e  d’acier,  dont  les  bras  sont 
con  solidus  par  un  cercle  qui  les  entoure. 

II  est  placE  immediatement  derrifere  le  radiateur,  et  tourne 
dans  un  sens  tel  qu’il  aspire  l’air  de  1’extErieur  dans  le  capot. 
Le  renouvellement  de  l’air  devient  alors  k peu  prEs  propor- 
tionnel  k la  vitesse  de  rotation  du  moteur,  au  lieu  de  varier 
comme  la  vitesse  de  propulsion  de  la  voiture. 

Le  ventilateur  est  commandE  gEnEralement  par  une  courroie. 
Cette  courroie  passe  sur  une  poulie  calEe  sur  l’arbre  du  moteur. 
Elle  s'allonge  comme  toutes  les  courroies,  et  le  chauffeur  est 
obligE  de  la  raccourcir  de  temps  en  temps  : il  est  prEvenu  que 
sa  courroie  patine  quand  il  voit  l’eau  entrer  en  Ebullition  dans  le 
riser  voir. 

Certains  constructeurs  montent  leur  ventilateur  sur  excen- 
trique,  et  un  ressort  maintient  constamment  tendue  la  courroie, 
quel  que  soit  son  allongement. 

D’autres  remplacent  la  courroie  de  cuir  par  un  ressort  a boudin 
spEcial  qui  supprime  tout  allongement. 
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LE  RlfcSER-  Le  reservoir  d’eau  6tait  autrefois  toujeurs  dis- 
VOIR  D’feAU  tinct  du  radiateur. 

Aujourd’hui,  reservoir  et  radiateur  forment 
un  toUt(  le  reservoir  encadrant  le  radiateur.  On  7 gagne  en 
simplification  : ce  sent  autant  de  tuyaux  qui  disparaissent,  avec 
le  mime  riombre  de  raccords  en  tabutchouc.  On  ne  saurait  trop 
s’en  rijouir. 

LA  TUYAUTERIE  L’eau  circule  dans  des  tuyaufc  de  cuivre 
rouge,  dont  la  section  est  plus  ou  moins 
grande  suivant  que  la  circulation  s’opfere  par  thermo-siphon  ou 
par  pompe. 

Mais  si  ces  tuyaux  etaient  continus  et  d’une  seule  piece  du  reser- 
voir au  moteur,  par  exemple,  ils  ne  tarderaient  pas  k se  briser 
par  suite  des  trepidations  incessantes  auxquelles  ils  sont  soumis. 

Pour  leur  donner  une  certaine  eiasticite,  on  les  coupe  par 
endroits  et  on  joint  les  tronpons  au  moyen  de  courts  raccords 
en  toile  caoutchoutee  : des  morceaux  de  tuyau  d’arrosage  de 
jardin.  Ces  raccords  sont  serres  sur  les  tubes  metalliques  au 
moyen  de  petits  colliers  metalliques  dont  le  commerce  offire 
plusieurs  modeies. 

CIRCULATION  PAR  Imaginons  la  disposition  suivante  des 
THERMO  - SIPHON  OTganes  refroidisseurs  (fig.  67). 

Uil  reservoir  A surmonte  le  moteur  M, 
avec  lescylindres  duquel  il  communique  par  les  tuyaux  D. 

De  ce  reservoir,  partent  Ids  tubes  d’un  radiateur  R,  qui  vt>nt 
aboutir  dans  un  collecteur  C. 

Ce  collecteur  communique  lui-m&me  avec  la  partie  inferieure 
de  la  ehemise  d’eau  des  cylindres. 

Le  tout  est  pldin  d’eau,  jusquA  un  niveau  superieur  k l’arrivee 
du  tube  D dans  A. 
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Au  repos,  toute  la  masse  d’eau  etant  k la  m£me  temperature, 
aucuh  courant  ne  se  produit. 

Mais,  faisons  tourner  le  moteur.  Les  cylindres  vont  chauffer 
l’eau  contenue  dans  leur  double  enveloppe.  Cette  eau  se  dilate, 
par  consequent,  et  son  poids  spdcifique  diminue. 

La  colonne  d’eau  chaude  E M D va  done  peser  moins  que  la 


Fig.  67.  — Refroidiuemeot  par  thermo-aipbon. 


colonne  froide  ARC.  Aussi,  l’eau  froide  va  descendre  de  A en 
C,  tandis  que  l’eau  chaude  va  monter  de  M en  A. 

Un  courant  va  done  s’etablir,  car  l’eau  chaude,  arrivant  en  A, 
va  se  refroidir  en  traversant  les  tubes  R,  et,  par  consequent, 
retrouver  son  poids  specifique  primitif. 

Tel  est  le  principe  du  thermo-siphon. 

Supposons  que  la  circulation  d’eau  soit  trop  lente  : l’eau  des 
cylindres  va  se  mettre  k bouillir  et  le  tube  D ne  contiendra  plus 
que  de  la  vapeur.  L’eau  froide  va  done  se  precipiter  avec  une 
dnergie  nouvelle  dans  les  cylindres,  chassant  devant  elle  cette 
vapeur  presque  imponderable. 
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L’eau  atteindra  done,  4 la  limite,  l’ibullition  dans  les  eylindres, 
mais  non  pas  dans  le  reservoir. 

On  a reprochi  au  thermo-siphon  les  inconvinients  suivants  : 
II  exige  que  le  riservoir  A soit  en  charge  sur  le  moteur,  ce  qui 
ilive  le  centre  de  graviti  de  la  voiture. 

II  demande  des  tuyauteries  larges  et  exemptes  de  coudes  qui 
content  cher. 

II  est  facile  de  ripondre  4 ces  objections  : i*  que  le  centre  de 


gravity  de  la  voiture  sera  bien  peu  ilevi ; 2°  que  le  prix  d’une 
pompe  est  supirieur  4 celui  des  tuyauteries  larges.  Mais,  la 
grosse  raison  est  que  le  thermo-siphon  n’est  plus  de  mode,  du 
moins  pour  les  grosses  voitures.  On  l’a  conserve,  en  giniral,  sur 
les  voiturettes,  et  sa  simplicity  fait  qu’on  n’a  jamais  4 s’occuper 
de  lui. 

CIRCULATION  Pour  forcer  l’eau  4 circuler  plus  activement, 
POMPE  on  pousge  au  moyen  d’une  pompe,  que  l’on 
embroche  sur  le  circuit. 

Les  pompes  employees  en  automobile  sont  de  trois  types  : 


•54 


L’A  UTO  MOBILE 


i°  La  pompe  centrifuge.  — C’e6t  une  simple  roue  & palettes 
toumant  darts  une  boite  cylindrique  6tanche  et  pleine  d’eau. 


Fig.  69.  — Une  pompe  centrifuge. 

La  pompe  centrifuge  a 1 


Les  palettes  communiquent 
leur  mouvement  k 1’eau  de  la 
boite  qui,  poussOe  par  la  force 
eentrifuge,  s’applique  fortement 
contre  la  pOriphOrie  en  s’Oloi- 
gnant  du  centre. 

Si  nous  montons  un  tuyau 
d’aspiration  arri vant  au  centre  de 
la  boite,  et  un  tuyau  de  refoule- 
ment d^bouchant  k la  pOriphOrie, 
l’eau  va  affluer  par  le  premier 
et  s’echapper  par  le  second, 
usure  pratiquement  nulle.  Elle 


doit  tourner  trfes  vite  (1.500 
a 3.000  tours)  pour  donner  un 
dObit  suffisant  : si  sa  vitesse 
tombe  au-dessous  de  la  moitiO 
de  la  vitesse  de  fOglme,  elle 
n’assure  plus  une  circulation 
suffisante. 

Autrefois  on  commandait 
gOnOralement  la  pompe  par 
un  volant  de  cuir,  cate  sur 
son  axe,  et  frottant  sur  le 
volant  du  moteur.  Ce  mode 


de  transmission  exigeait  que  Fig.  70.  — Pompe  & engrenaget. 

le  chauffeur  apport&t  une 

surveillance  active  k son  rOglage  pour  donner  de  bons  risul- 
tats. 


Aujeurd’hui,  toutes  les  potnpes  sent  commandoes  par  des 


LB  REFROIDISSEMENT 


i55 

engrenages  enfermis  dans  le  carter,  et  dont,  par  consequent, 
on  n’a  pas  k s’occuper. 

20  La  pompe  a engrenages.  — Elle  est  constitute  par  deux 
roues  denttes  en  prise,  et  tournant  dans  une  bolte  de  bronze. 

L’eau,  violemment  chasste  des  entredents  k cheque  engrfe- 
nement,  est  refoulte  en  B et  aspirte  en  A. 

La  pompe  k engrenages  n’a  pasbesoin  d’une  vitesse  de  rotation 
aussi  grande  que  la  pompe  centrifuge.  Elle  peut  donner,  mfeme 
a vitesse  rtduite,  une  pression  considerable. 

Par  contre,  son  usure  est  assez  rapide  et  elle  est  un  peu 
bruyante. 

3°  La  pompe  a palette.  — Ce  type  de  pompe  rotative  se  rap- 
proche  comme  fonctionnementde  la  pompe k piston  bien  connue. 

Elle  prtsente  une  stcurite  parfaite,  mais  une  complication 
assez  grande  (palette,  ressorts,  etc  ).  Elle  s’use  aussi  assez 
vite,  mais  sa  construction  permet  en  gtntral  le  rattrapage 
automatique  du  jeu. 

LB  MANOMtTRE  A la  pompe  est  souvent  adjoint  un  mano- 
mfetre.  que  l’on  place  sur  le  tuyau  de 
refoulement.  II  indique,  en  mitres,  la  hauteur  de  la  colonne 
d’eau  qui  equilibrerait  la  pression  fournie  par  la  pompe.  On 
ne  doit  d’ailleurs  accorder  qu’une  valeur  moderte  k ses  indica- 
tions : elles  sont  tres  difficiles  k lire,  l’aiguille  dtant  en  perpe- 
tuelle  vibration.  Son  rftle  est  surtout  de  prevenir  de  Tarr^t 
iventuel  de  la  pompe. 

II  devient  beaucoup  moins  indispensable  depuis  l’emploi  des 
engrenages  comme  organes  de  commande  de  la  pompe. 

A titre  d’indication,  nous  donnons  le  schdma  de  Installation 
d’une  circulation  d’eau  avec  pompe  et  manom&tre  (Voir  fig.  68). 
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II  importe  que  la  pompe,  quel  que  soit  son  type,  soit  placie 
au-dessous  du  reservoir,  de  fa^on  que  l’eau  y arrive  par  son 
propre  poids,  ceci  k l’adresse  des  bricoleurs  qui  changeraient 
le  mode  de  refroidissement  de  leur  moteur. 

On  doit  aussi  s’arranger  pour  que  l’eau,  mue  par  la  pompe, 
marche  dans  le  mgme  sens  qu’elle  aurait  si  sa  circulation 
se  faisait  par  thermo-siphon  : on  facilitera  ainsi  la  tiche  de  la 
pompe,  et,  en  cas  d’avarie  grave  k cette  dernifere,  on  pourrait 
continuer  <1  marcher  en  se  passant  de  ses  services. 

LES  RADIATEURS  Les  radiateurs  n’auront  pas  la  mfeme 
POUR  POMPES  OU  forme  suivant  qu’ils  seront  construits 

pour  une  circulation  d eau  par  pompe  ou 

par  thermo-siphon. 

Le  premier  sera  g£n6ralement  constitue  par  un  seul  tube 

replie  plusieurs  fois  sur  lui- 
m6me,  comme  celui  que 
represente  notre  figure  7 1 . 

L’autre,  au  contraire,  pour 
offirir  a l’eau  qui  le  traverse 
moins  de  resistance,  com- 
prendra  plusieurs  tubes  ver- 
ticaux,  soudds  en  haut  et  en 
bas  k deux  collecteurs-riser- 
voirs,  comme  dans  les  voi- 
tures  Renault. 

Un  autre  typederadiateur, 
qui  a joui  d’une  grande  vogue,  convient  ^galement  pour  les 
deux  procddds  de  circulation  d’eau ; c’est  le  radiateur  Nid 
d’abeilles.  11  se  compose  d’une  grande  quantity  de  petits  tubes 
carres  en  metal  tr6s  mince,  juxtaposes  avec,  entre  chacun, 
un  intervalle  de  2 ou  3 millimetres.  — Us  presentent  l’aspect 
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extirieur  d’un  giteau  de  miel,  ce  qui  leur  a valu  leur  nom. 

L’eau  circule  entre  les  tubes,  que  parcourt  l’air  k l’int^rieur. 

— Ces  appareils  prgsentent  une  dnorme  surface  de  refroidisse- 
meot.  Malheureusement,  ils  ne  peuvent  6tre  que  soudds  k l’dtain, 
et  par  consequent  assez  fragiles. 

Quand  un  nid  d’abeilles  se  met  k fuir,  son  propri6taire  n’a 
plus  de  repos.  — 11  a beau  s’armer  d’un  bon  fer  a souder  et  d’une 
forte  dose  de  patience,  le  mal,  vaincu  sur  un  point,  reparait  k c6t£. 

— Aussi,  la  mode  du  nid  d’abeilles  est-elle  pass£e  maintenant. 

SOINS  A DONNER  i»  Radiateurs.  Tenir  les  radiateurs 
ORGANES  DE  pr0pres...  et  cela  suffit.  S’ils  se  mettent 

■■■■  a fuir,  sur  la  route,  boucher  leur  bles- 

sure  avec  un  morceau  de  toile  impr£- 
gn£e  de  mastic  k la  ceruse.  Une  reparation  ainsi  faite  peut 
durer  trfes  longtemps. 

Le  chatterton  ne  tient  pas  sur  un  radiateur  toujours  tres  chaud. 
Si  cependanton  est  reduit  4 l’employer,  pro- 
ceder  ainsi  qu’il  suit  : Secher  le  mieux  pos- 
sible la  partie  malade,  apres  avoir,  si  besoin 
est,  enleve  une  ailette  (en  la  dechirant 
avec  une  pince)  pour  mettre  k nu  toute  la 
blessure.  Enrouler  la  bande  chattertonnee, 
le  plus  serre  possible.  Enfin,  la  recouvrir  Fig.  72.  — Comment  on 
d’une  ligature  en  ficelle  tres  serrie  pour  e^N^d’abeiUes”^  UD 
l’empecher  de  vous  fausser  compagnie. 

11  ne  faudra  pas  oublier,  une  fois  k la  remise,  de  faire  un  pan- 
sement  plus  serieux  avec  le  fer  a souder. 

Les  nids  d’abeilles  sont  plus  difficiles  k Sparer.  Si  un  seul  tube 
fuit,  on  peut  l’obturer  au  moyen  de  deux  pastilles  en  cuir  enduites 
de  ceruse  et  r^unies  par  une  ficelle  ou  un  fil  de  fer  (fig.  72). 
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2*  Pompes.  — ‘ Revoir  de  temps  k autre  le  presse-6toupe,  et 
ne  pas  attendre  son  usure  complete  pour  le  remplacer. 

Verifier  le  ressort  qui  applique  le  volant  de  la  pompe  sur 
oelui  du  moteur  (command©  par  friction) : la  pompe  doit  pouvoir 
tourner  facilement  a la  main. 

Enfin,  prendre  garde  k ce  qu’aucun  corps  dur  (brindille,  sable, 
petits  cailloux)  ne  solt  vers6  dans  le  reservoir,  avec  l’eau  : le 
bris  de  la  pompe  pourrait  en  6tre  la  consequence. 

3°  RACCORDS  ET  COLLIERS. — Avoir  toujours  quelques  raccords 
et  colliers  de  rechange,  et  ne  jamais  laisser  un  raccord  veuf  de 
l’un  de  ses  colliers. 

Pour  terminer,  rappelons  que  tous  les  organes  qui  assurent 
le  refroidissement  sent  k la  merci  du  gel.  Les  radiateurs, 
notamment,  n*y  risistent  jamais. 

II  sera  done  prudent,  Thiver,  d’employer  le  melange  de 
glycerine  indiqui  au  chapitre  des  cylindres.  Ce  melange  ne 
convient  cependant  qu’avec  les  voitures  munies  d’une  pompe. 
Le  thermo-siphon  ne  bfasse  pas  suffisamment  le  melange. 

On  peut  alors  employer  simplement  Talcool  k brdler,  dans  la 
proportion  de  i/io.  II  y aura  lieu  d’en  rajouter  de  temps  en 
temps,  quand  le  densimfetre...  ou  le  nez  indiqueront  qu’il  n’en 
reste  plus  assez. 

Se  garder  de  tous  les  sels  m£talliques,  chlorure  de  calcium, 
de  magnesium  ou  autres,  qui  finissent  par  attaquer  k la  longue 
les  parois  des  cylindres. 

ENTARTRAGE  Apr&s  un  long  fonetionnement,  il  se 
OS9  CY<*IHPRSS  depose,  sur  toutes  les  parois  baignies  par 
1’eau,  et  surtout  dans  les  cylindres,  une 
couche  de  tartre  trfcs  dur  et  qui  empAche 
le  bon  refroidissement. 


Quklquks  Capots  (page  149).  — 1.  Renault.  — a.  Daimler.  — v Delaunay-Belleville.  — 4.  Mercedes. 
5.  Ancienne  Charron.  — 6.  Delahaye.  — 7.  Bollee.  — 8.  Panhard  et  Levassor.  — 9.  Berliet. 
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i.  Verification  des  pieces  d£tach£es.  — a.  Comment  on  r6pare  un  raccord  de  circula- 
tion d’eau  qui  fuit.  — 3.  La  place  de  la  trompe. 
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On  peut  l’enlever  au  moyen  d’acide  chlorhydrique  dilui  dans 
3 ou  4 fois  son  poids  d’eau  : quand  on  ne  per^oit  plus  aucun 
bouillonnement,  l’op£ration  est  terming. 

Bien  laver  aprfes  vidange,  les  traces  d’acide  restant  pouvant 
attaquer  les  tuyauteries. 


io 


LE  GRAISSAGE 


Le  graissage  des  moteurs  est  une  operation  fondamentale  : 
l’huile  est  aussi  ngcessaire  au  moteur  que  Tessence.  La 
panne  d’huile  est  mfeme  infiniment  plus  grave  que  la  panne  d’ es- 
sence : celle-ci  en  effet,  cause  l’arret  momentang  de  la  voiture, 
qui  repart  dgs  qu’elle  a re?u  le  contenu  d’un  bidon  dans  son  reser- 
voir, tandis  que  celle-lk  l’immobilise  souvent  d’une  fa<?on  abso- 
lue  et  pour  longtemps,  en  causant  le  grippement  des  axes  ou 
des  pistons. 

GRAISSAGE  £a  a gtg  pendant  longtemps  le  seul  pro- 
PAR  BARBOTAGE  c£dg  employg,  et  il  donne  aujourd’hui 
encore  d’excellents  rgsultats. 

II  suffit  d’entretenir  dans  le  carter  une  certaine  quantite 
d’huile  que  la  bielle,  en  passant  envoie  dans  toutes  les  directions. 
Ces  gouttes  d’huile,  ruisselant  d’abord  sur  la  paroi  interne  du 
piston  vont  graisser  le  cylindre,  le  pied  et  la  tgte  de  bielle,  puis, 
coulant  sur  les  parois  du  carter,  sont  prises  par  des  pattes 
d’araignge  et  conduites  sur  les  axes  du  vilebrequin,  dans  le  petit 
carter  de  distribution,  bref  partout  ou  il  y a en  presence  des 
surfaces  frottantes. 

Pour  que  le  graissage  soit  assurg,  il  suffit  done  que  la 
provision  d’huile  du  carter  soit  entretenue.  Comme  il  en 
disparait  k chaque  instant  qui  est  brfilge  ou  perdue  par  les 
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joint*,  il  faut  qu'une  alimentation  constante  pourvoie  k son 
remplaeement.  Autrefois  (et  encore  aujourd’hui  dans  les  moto- 
cyclettej  et  bon  nombre  de  voiturettes)  l’huile  itait  puisne  dans 


Fig.  75.  — L'iat^ritur  d*im  carter  de  mosocylindrt  moatrant  les  pattes  d’araignie. 

le  reservoir  par  une  pompe  k main  qui  la  refoulait  dans  le 
carter. 

La  manoeuvre  de  la  pompe  est  ripitie  it  intervalles  riguljers, 
indiquis  par  le  constmcteur. 

Cette  pompe  est  souvent  remplacie  par  un  oompte-gouttes 
dont  lo  dibit  est  rigli  une  fois  pour  toutes. 
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ORAISSAOE  Depuis  quelques  ann6es,  la  pluie  de  contra- 
8QUS  PRESSION  ventions  qui  s’est  abattue  sur  les  chauffeurs 
parisiens  dont  le  moteur  fumait  a oblige  les 
coustructeurs  k 6tudier  tout  sp6cialement  la  question  du  grais- 
sage. 

Or,  avec  le  graissage  par  barbotage,  neuf  fois  sur  dix,  de 
peur  de  ne  pas  assez  graisser,  on  graisse  trop.  R£sultat  : un 
nuage  de  fum£e  bleue  et  malodorante  s’6chappe  du  silencieux,  et 
l’agent  verbalisateur,  vous  arr&tant  d’un  geste  noble  et  imp6ratif 
s’a vance,  son  carnet  4 la  main.  Si  c’est  la  premiere  fois  que  vous 
avez  maille  k partir  avec  l’autorit6,  vous  en  serez  quitte  pour 
quelques  francs  d’amende.  Mais  si  vous  etes  un  dangereux  (6 
combien  !)  r6cidiviste,  un  « cheval  de  retour  » incorrigible,  la 
paille  humide  vous  attend. 

Aussi,  k l’heure  actuelle,  le  graissage  micanique  sous  pres- 
sion  est-il  fort  en  faveur. 

Dans  ce  mode  de  graissage,  rien  n’est  abandonni  au  hasard 
ni  au  caprice  du  conducteur. 

Comme  il  tend  k se  g6n6raliser  et  qu'il  est  appelg  k rempla- 
cer  dans  un  bref  dilai  toutes  les  autres  solutions  de  ce  pro- 
blferae  ddlicat  qu’est  le  graissage  d’un  moteur,  disons-en 
quelques  mots. 

Le  carter  porte  k sa  partie  infirieure  une  cavity  oh  vient  se 
rassembler  l’huile  que  l’on  y a introduit. 

Une  pompe  k engrenages  aspire  cette  huile  k travers  un 
filtre  et  l’envoie  sous  une  forte  pression  dans  les  paliers  du 
vilebrequin. 

Celui-ci  est  perc6  de  canaux  qui  dibouchent  d’une  part  sur 
les  portdes,  d’autre  part  sur  les  manetons. 

A chaque  tour,  une  goutte  d’huile  pdnfetre  done  dans  ces 
canaux  et  vient  graisser  la  t6te  de  bielle. 

La  bielle  elle-mfeme  est  creuse,  comme  aussi  l’axe  du  piston. 
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L’huile  remonte^dans  la  bielle,  coule  dans  l’axe  du  piston 
graissant  ainsi  le  pied  de  bielle. 

Finalement,  elle  s’echappe  & la  surface  du  piston  et  graisse 
ainsi  le  cylindre. 

Plus  de  fum^e,  partant  plus  de  contraventions  & craindre. 

Abandon n^es  aussi,  la  manoeuvre  du  coup  de  poing  et  la 
surveillance  fastidieuse  des  compte-gouttes.  Tous  les  1.000  ou 
1.500  kilometres,  il  suffit  de  vidanger  le  carter  et  de  le  garnir 
d’huile  fraiche  : economic,  sdcurite  de  fonctionnement,  font  du 
graissage  sous  pression  l’id£al  pour  les  moteurs. 

LE  GRAIS8AGE  Faut-il  graisser  peu  ou  beaucoup  ? Souvent 
ou  rarement  ? A quoi  reconnait-on  que  le 
graissage  est  insuffisant  ? Toutes  questions  auzquelles  nous 
allons  essayer  de  rdpondre,  pour  calmer  l’incertitude  du  mon- 
sieur qui  taquine  d’une  main  febrile  son  « coup  de  poing.  » 

Si  j’etais  M.  de  la  Palice,  d’heureuse  memoire,  je  repondrais 
qu’il  faut  graisser  juste  assez. 

Mats,  com  me  il  est  bien  difficile  de  savoir  si  vous  graissez 
assez,  il  vaut  mieux  graisser  un  peu  trop. 

Ne  pompez  pas  eperdfiment  jusqu’i  ce  qu’un  sillage  opaque 
signale  votre  passage  k un  kilometre  derriere  vous,  evidemment ; 
mais  je  ne  suis  pleinement  satisfait  que  quand  j’aperfois  une 
tres  legere  buee  bleuitre  et  vite  dissipee  : c’est  Ut  le  hoquet 
peu  elegant  sans  doute,  mais  satisfait  neanmoins  du  con- 
vive qui  a bien  dine,  et  qui  laisse  quelques  crofites  dans  son 
assiette. 

Il  faut  graisser  souvent  et  peu  k la  fois  : si  votre  pompe  est 
grande,  ne  la  remplissez  qu’4  demi  et  manoeuvrez-la  deux  fois 
plus  souvent. 

Regie  generale,  un  moteur  neuf  a bcsoin  d’etre  plus  graisse 
qu’un  moteur  fait,  rode.  On  graissera  davantage  l’ete  que  l’hiver, 


1 66 


L’A  UTOMOBlLB 


en  c6te,  quand  le  moteur  marche  4 pleine  admission,  qu’en 
descente  ou  les  gaz  sont  Strangles. 

Un  graissage  insuffisant  am6ne  un  frottement  exag6r6  du 
piston  dans  le  cylindre,  d’ou  6chauffement  du  moteur.  Si  une 
articulation  manque  d’huile,  elle  chauffe  et  te  met  4 crier  : ne 
restez  pae  sourd  4 sa  plainte,  vous  le  paieriet  chferement. 

L’HUILE  Choisissez  votre  huile  avec  soin  : une  reclame  sug- 
gestive montre  un  chauffeur,  dimolissant  64  voiture 
a coups  de  hache,  et,  au-dessous,  cette  ldgende  : « Avec  de  la 
mauvaise  huile,  vous  dCmolirez  votre  voiture  moins  rapidement, 
mais  aussi  sdrement  qu’avec  une  hache.  L’huile  X est  la  seule 
qui...  etc.,  etc.  ». 

L’huile  X a raison,  tout  au  moins  dans  sa  comparaison. 

Choisissez  une  bonne  huile,  il  n’en  manque  pas,  et  tenez- 
vous-y.  T&chez  d’avoir  tou jours  la  m4me  marque : vous  n’aurez 
pas  besoin  de  rigler  vos  compte-gouttes  4 cheque  bidon  nouveau. 

L’huile  fluide  convient  pour  les  compte-gouttes,  l’hiver.  Demi- 
fluide  pour  l’6t6.  En  tout  temps,  prendre  toujours  l’huile  la  plus 
epaisse  compatible  avec  le  procCdC  de  graissage  employ^  : ainsi, 
avec  une  pompe  4 main,  l’6t6,  vous  vous  servirez  d’huile  dite 
« tr&s  6paisse  »,  type  Serpolldine  ou  autre. 

L'ol6onaphte,  tr4s  bonne  pour  les  mdcanismes,  ne  vaut  rien 
pour  les  moteurs  : elle  est  trop  fluide,  et  surtoutrdsiste  mal  aux 
hautes  temperatures. 

La  vogue,  cr tie  par  les  succ4§  de  certaines  voiturettes,  est  4 
l’huile  de  ricin,  pour  le  moment. 

Son  emploi  ne  me  semble  pas  justifie  pour  le6  voitures  de 
tourisme  : c’est  une  huile  excellente,  c’est  entendu,  mais  trfts 
chfere.  A moins  de  la  payer  son  prix,  on  ne  trouve  dans  le 
commerce  sous  le  nom  d’huile  de  ricin  que  d’iuf4mes  melanges 
bons  4 faire  gripper  un  moteur. 
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L’huile  de  ricin  est  d’ailleurs  la  seule  huile  v^g^tale  qui 
r6siste  aux  hautes  temperatures  des  moteurs : les  huiles  animales 
ni  vig^tales  ne  peuvent  en  effet  depasser  250°  sans  bruler. 

Aussi  emploie-t-on  uniquement  pour  le  graissage  des  huiles 
mineralcs,  extraites  de  la  distillation  des  petroles  bruts.  Elies 
sont  trop  connues  de  tous  k I’heure  actuelle  pour  qu’on  risque  de 
les  confondre  avec  l’huile  k salade. 

Pour  terminer,  impregnez-vous  bien  de  ce  principe : le  graissage 
est  une  condition  primordiale  du  fonctionnement  du  moteur.  On 
doit  penser  k l’alimentation  en  huile  avant  de  songer  k verifier  le 
contenu  du  reservoir  d’essence* 


CONDUITE  ET 
REGULATION 


Notre  moteur  est  construit,  prit  k fonctionner.  Comment 
allons-nous  procider  pour  le  conduire  et  rigler  son  allure  ? 
Cette  dernifere  partie  du  problime  a nom  regulation.  La 
regulation  a done  pour  but  de  faire  varier  le  travail  fourni  par  le 
moteur  suivant  les  circonstances. 

Trois  modes  de  regulation  sont  actuellement  employes  dans 
les  moteurs  d’automobile. 

i#  Par  itranglement  de  l’admission ; 

2°  Par  suppression  partielle  de  l’ichappement : 

3°  Par  variation  du  point  d’allumage,  ou  suppression  de  l’allu- 
mage. 

Nous  allons  les  examiner  tris  briivement. 

REGULATION  SUR  Pour  diminuer  le  travail  moteur,  on  peut 
L*  ADMISSION  produire  un  itranglement  soit  sur  la 

tuyauterie  d’admission,  soit,  plus  rare- 
ment,  en  modifiant  la  levie  des  soupapes. 

Dans  les  deux  cas,  le  gaz  carburi,  trouvant  un  obstacle  sur 
son  passage,  entre  en  moins  grande  quantiti  dans  le  cylindre, 
done  le  travail  produit  par  sa  combustion  est  moindre. 

Les  inconvinients  de  ce  systime  sont  nombreux  : 

La  cylindrie  utile  itant  diminuie,  le  taux  de  la  compression 
se  trouve  forciment  abaissi.  11  s’ensuit  une  diminution  notable 
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du  rendement  : la  quantity  d’essence  consomntee  n’est  pas  du 
tout  proportionnelle  au  travail  foumi  par  le  moteur. 

Si,  par  exemple,  un  moteur  travaillant  k pleine  charge, 
consomme  9 litres  d’essence  en  tournant  pendant  une  heure,  k la 
puissance  de  20  chevaux,  il  en  consommera  6,  je  suppose  en 
tournant  pendant  une  heure  k la  puissance  de  10  chevaux  ; son 
rendement  aura  ainsi  diminite  d’un  quart.  (La  diminution  rgelle 
serait  mime  plus  grande.) 

Ltetranglement  de  l’admission  provoque  presque  toujours  une 
condensation  d’essence  dans  la  tuyauterie,  condensation  qui  se 
traduit  par  une  chute  du  rendement,  et  occasionne  des  rates 
quand,  apr&s  la  marche  au  ralenti,  on  ouvre  en  grand  la  valve 
d’admission. 

Enfin,  l’admission  se  faisant  incomptetement  il  s’ensuit  un 
vide  partiel  dans  lecylindre  pendant  le  premier  temps  du  cycle. 
L’huile  remonte  au-dessus  du  piston,  et,  k la  reprise  de  la 
marche  nor  male,  elle  brftle  en  encrassant  les  bougies  et  produi- 
sant  un  nuage  de  funtee,  source  de  contraventions.  Plus  du 
tiers  des  contraventions  pour  funtee  dans  les  rues  de  Paris 
n’ont  pas  d’autre  cause.  Il  sera  done  prudent,  si  l’on  doit 
stationner  un  instant,  d’arrfeter  son  moteur,  au  lieu  de  le  laisser 
toumer  au  ralenti,  ou  sans  cela,  ne  d£marrer  que  loin  de  l’oeil 
vigilant  de  l’autorite. 

Malgte  ses  dyfauts,  ce  mode  de  regulation  est  tr£s  en  faveur, 
gr&ce  k la  grande  simplicity  de  ses  organes  de  commande  : un 
simple  boisseau  sur  le  carburateur. 

REGULATION  SUR  Si,  au  lieu  de  laisser  s’^chapper  complfe- 
L ’ECHAPPEMEH  T tement  les  gaz  br&tes,  on  en  retient  une 
partie  dans  le  cylindre,  la  quantity  de 
gaz  frais  absorbes  au  cycle  suivant  en  sera  d’autant  plus  faible. 

En  agissant  sur  la  levye  des  soupapes  dtechappement,  on  fera 
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done  varier  la  puissance  du  moteur  (procAdA  employA  sur  les 
moteurs  de  Dion). 

Dans  ce  Gas,  le  taux  de  la  compression  ne  changeant  pas,  le 
rendement  rests  6#nsiblement  le  mAme.  On  Avite  ainsi  la  fumAe 
et  les  condensations  d’essence.  Ce  precede  est  done  nettement 
meilleur  que  le  prAcAdent. 

Malheureusement,  il  exige  des  organes  de  commande  plus 
compliques,  et,  pour  cette  cause,  est  moins  employe. 

regulation  N’est  employe  que  sur  les  motocydettes. 
PAR  L’ALLPMAOE  Qn  p«ut  supprimer  1’ 6 tin  cells,  couper 
l’allumage,  suivant  le  terme  consacrA  ; 
dans  ce  cas,  le  moteur  fonctionne  comme  frein. 

Precede  trAs  commode  it  employer  dans  un  cas  urgent,  mais 
peu  & recommander  k cause  de  sa  brutalitA  : c’e6t  le  tout  ou 
rien  ; par  consequent  &-coups  violents  dans  la  marche.  D’autre 
part,  le  ga2  carburA  est  consomme  en  pure  perte. 

On  peut  aussi  faire  varier  le  point  d’allumage,  et  faire  Aclater 
l’Atincelle  avec  du  retard. 

Le  travail  utilise  dans  la  detente  est  diminuA,  mais  ce  procAdA 
est  a rejeter  complAtement. 

D'abord,  comme  prAcAdemment,  il  est  deplorable  au  point  de 
vue  economique. 

Mais  son  gros  inconvenient  est  de  faire  chauffer  le  moteur : les 
gaz  continuant  a br&ler  pendant  le  quatriAme  temps,  portant  au 
rouge  la  soupape  et  la  culotte  d’Achappement.  De  plus,  des 
explosions  se  produisent  frAquemment  dans  le  silencieux,  les  gaz 
qui  y arrivent  venant  k peine  de  s’enflarnmer. 

La  morale  de  tout  ceci  est  qu'on  doit  s’en  tenlr  au  procAdA 
adoptA  par  le  constructeur,  Atranglement  de  l’admission  ou  de 
l’Achappement. 
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LE  R&jrULATEUR  Le  r^gulateur  ne  se  rencontre  pour  ainsi 
dire  plus  sur  les  voitures  actuelles.  Son 
but  etait  d’empecher  le  moteur  de  d6passer  une  allure  fix6e  par 
le  constructeur. 

Analogue  au  r^gulateur  k boules  des  machines  k vapeur,  bien 
connu  de  tous,  il  agissait  sur  les  organes  de  regulation  dfes  que 
le  moteur  avait  atteint  sa  Vitesse  de  regime. 

Dans  les  voitures  qui  en  sont  encore  munies,  son  action  peut 
toujours  etre  neutralisee  par  l’emploi  de  T«  acceierateur  ». 

On  a d’ailleurs  conserve  a tort  le  nom  d’acceierateur  pour 
designer  le  boisseau  ou  la  valve  d’admission  des  moteurs 
actuels. 


CONDUITE 
DU  MOTEUR 


MISE  EN  La  mise  en  marche  se  fait  en  g6n6ral  k la  main, 
MARCHE  au  m0yen  d’une  manivelle  qui  peut  fetre  rendue 
momentandment  solidaire  de  l’arbre  moteur. 

Ce  dernier  porte  une  goupille  4 son  extr6mit£.  La  manivelle,  a 
son  axe  termini  par  une  dent  de  loup  qui,  quand  on  la  pousse 
vers  le  moteur,  vient  mordre  sur  la  goupille  et  permet  de  faire 
tourner  l’arbre. 

Le  moteur  parti,  la  manivelle  se  d£braye  automatique- 
ment.  II  y a certaines  precautions  k prendre  pour  la  mise  en 
marche  : il  se  peut  en  effet  (allumage  par  piles  ou  accumu- 
lateurs)  que,  la  manette  d’avance  6tant  trop  avanc£e  sur  son 
secteur,  l’allumage  se  produise  avant  que  le  moteur  soit  au 
point  mort. 

Dans  ce  cas,  le  moteur  part  il’envers,  et  la  manivelle,  qui  ne 
d6braye  que  dans  un  sens,  revenant  frapper  le  bras  de  l’ope- 
rateur,  peut  causer  une  fracture  (retour  de  manivelle). 

Avec  1’ allumage  par  magneto,  cet  accident  est  moins  k 
redouter,  l’gtincelle  n’^clatant  que  quand  le  volant  a pris  une 
certaine  vitesse. 

Pour  mettre  un  moteur  en  marche,  on  mettra  done  l’allumage 
au  retard  (piles)  ou  avec  peu  d'avance  (magneto)  On  v^rifiera 
ensuite  la  position  de  la  manette  d’admission  : l’admission 
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doit  itre  ouverte  complitement  (petits  moteurs)  ou  k moitii 
(moyens  et  gros  moteurs). 

Nous  avons  vu,  au  chapitre  Carburation,  que,  pour  que 
l’essence  soit  aspirie,  il  fallait  que  l’air  atteigne  une  certaine 
vitesse  dans  le  carburateur.  Com  me  cette  condition  ne  peut 
itre  rialisie  k la  mise  en  marche,  on  sera  souvent  oblige  de 
noyer  un  peu  le  carburateur,  pour  faire  couler  l’essence  au  gicleur . 
Enfin,  dans  les  carburateurs  non  automatiques,  l’arrivie  d’air 
addition nel  sera  fermie. 

Dans  les  gros  moteurs,  on  ne  pourrait  pas  arriver  k « passer 
la  compression  » sans  artifice  special.  Aussi  les  munit-on  d’un 
dicompresseur , dont  la  commande  se  trouve  devant  le  radia- 
teur,  ii  c6ti  de  la  manivelle  de  mise  en  marche. 

Ce  dicompresseur  agit  sur  les  soupapes  d’ichappement,  qu’il 
soulive  ligirement  pour  le  dipart. 

Toutes  nos  pricautions  sont  prises,  nous  allons  essayer  de  faire 
partir  le  moteur. 

Prenons  la  manivelle  d’une  settle  main , faisons-la  mordre 
l’arbre  vilebrequin,  et  tournons.  D’abord  tout  va  bien,  puis  on 
sent  une  risistance  : k ce  moment  la  manivelle  doit  itre  en  train 
de  remonter.  Sinon,  la  mettre  k cette  position. 

Tirer  alors  vigoureusement,  pendant  un  quart  de  tour  : le 
moteur  doit  partir. 

S’il  ne  part  pas,  recommencer  de  mime,  jusqu’i  risultat. 
S’abstenir,  autant  que  possible,  de  la  mise  en  marche  dite 
« 4 la  volie  » qui  consiste,  saisissantla  manivelle  & deux  mains, 
k lui  faire  exicuter  rapidement  plusieurs  tours.  Cette  manoeuvre 
n’est  pas  sans  danger.  Malheureusement,  avecles  magnitos  de 
petit  modile,  c’estla  seulequi  puisse  donnerle  risultat  cherchi. 
Si  le  moteur  ne  part  pas  apris  cinq  ou  six  essais,  il  faut  virifier 
tous  les  organes,  en  procidant  comme  nous  l’indiquerons^au 
chapitre  prochain. 
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Departs  PAR  ll  arrive  que,  par  le  froid  vif,  lea  mo< 
LE  GRAND  FROID  teurs  sont  trfes  riaalcitrants  au  dipart. 

Dans  ce  cas,  on  aura,  dans  la  pocba  de 
son  pantalon,  pour  qu'elle  soit  au  chaud,  une  petite  burette 
pleine  d’essence.  Quelques  gouttes  injecties  dans  les  cylindres 
par  les  robinets  de  dicompression,  faciliteront  le  depart. 

Certains  auteurs  conseillent  de  chauffer  le  carburateur  ; ce 
fajsant,  on  a grandes  chances  d’y  mettre  le  feu,  ce  qui  n'est 
pas  bien  grave  assuriment,  si  le  reservoir  d’essence  est  iloigni  : 
on  en  est  quitte  pour  fermer  le  robinet  d’arrivie  d’essence  et 
atteqdre  que  tout  s’iteigne  faute  de  combustible. 

A ce  propos,  rappelons  qu’on  ne  peut  pas  iteipdre  l’essence 
avec  de  l’eau.  Des  chiffons  mouillts,  du  sable  pourront  itouffer 
l’incendie. 


CONDUITE  DU  MO- 
TEUR  EN  MARCHE 


Le  moteur  est  parti ! Prenea  garde,  il 
va  s’emballer  si  vous  n’y  mettez  bon 
ordre. 


II  faut  fermer  l’anivie  des  gaz,  ausBi  compl&tement  qu’on 
pourra,  sans  arrfeter  le  moteur,  puis  mettre  la  manette  d’avance 
a sa  position  la  plus  favorable,  que  l'expirience  aura  vite 
enseignie1. 

En  route,  il  faudra  veiller  au  graissage,  s’il  ne  se  fait  pas 
automatiquement . 

Comme  regie  de  eonduite,  adopter  la  suivante  : Marcher 
toqjours  avec  le  minimum  de  gai,  le  maximum  d’air  etle  maximum 
d’avance  compatible  avec  les  circonstances  extirieures. 

Un  exces  de  gaz,  le  manque  d’air,  le  retard  i l’allumage  ont 
pour  consequence  de  faire  chauffer  le  moteur,  qui  ne  developpe 
pas  toute  sa  puissance. 


* Voir  pour  plus  de  details,  le  chapitre  : Une  ballade  tn  auto. 
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Trop  d’avance  se  reconnait  aux  coups  que  donne  le  moteur  s’il 
est  usage,  aux  vibrations  violentes  qu’il  im prime  k la  voiture 
s’il  est  neuf.  Une  avance  exag6r6e  a pour  consequence  l’usure 
pr^matur^e  des  articulations  de  la  bielle. 

Nous  ne  pouvons  prevoir  dans  tous  sts  details  la  conduite  du 
moteur  : si,  d’ailleurs,  on  a lu  attentivement  les  chapitres  qui 
precedent,  on  en  deduira  aisement  la  fapon  de  parer  a toutes 
les  e v«m uali tee- 


LES  PANNES 
DU  MOTEUR 


Nous  avons  montre  comment  se  conduisait  un  moteur  bien 
portant.  Nous  allons  traiter  maintenant  des  indispositions 
des  moteurs  d’automobiles. 

Indispositions  binignes,  les  trois  quarts  du  temps,  et  dont 
un  peu  d’attention  et  de  reflexion  auront  vite  fait  de  decouvrir 
les  causes:  cinq  minutes  d’arret  et  on  repart. 

Indispositions  plus  graves  parfois  quand,  presque  toujours  & 
cause  de  la  negligence  ou  de  l’ignorance  de  son  conducteur,  le 
moteur  s’est  plaint  sur  tous  les  tons,  et,  ne  recevant  aucun 
secours,  reste  etendu  au  bord  de  la  route  comme  un  animal  bless£ 
ou  fourbu. 

Les  pannes  les  moins  graves  ne  sont  d’ailleurs  pas  les  plus 
aisles  k decouvrir,  loin  de  1&.  On  peut  dire,  aujourd’hui,  d’une 
fapon  presque  absolue  : « Panne  decouverte,  panne  guerie  ! » 
C’est  done  la  recherche  de  la  panne  qui  va  nous  occuper 
dans  ce  chapitre.  Ce  que  le  lecteur  aura  retenu  de  tout  ce  qui 
precede  lui  permettra,  la  panne  trouvee,  d’en  fairedisparaltre  les 
causes,  et  de  remettre  le  moteur  en  etat. 

Et  d’abord  quand  le  moteur  s’arrete  subitement  sur  la  grand 
route,  ne  vous  predpitez  pas  au  bas  de  votre  siege  en  jetant 
votre  casquette  k terre,  en  montrant  le  poing  k votre  capot,  et 
en  adressant  k votre  voiture  des  epithetes  dont  auraient  rougi  les 
heros  de  l’Uiade,  qui  ne  passent  cependant  pas  pour  begueules. 

Songez  que  votre  moteur  n’est  pas  un  &tre  vivant,  mais  un  com- 
pose d’ader  et  de  bronze  qui  ne  connait  ni  les  nerfs  ni  les  caprices . 
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Tout  arrfet  intempestif  a une  cause,  c’est  k vous  de  la  d^couvrir. 

Ayez  de  la  patience,  du  flegme  m6me,  si  vous  pouvez,  et 
de  la  nfethode  : une  nfethode,  si  mauvaise  soit-elle,  est  toujours 
preferable  k un  manque  absolu  d’ordre  dans  les  recherches. 

Et  enfin,  et  surtout,  ayez  le  sourire.  Le  sourire  quand,  press6 
par  le  temps,  vous  vous  voyez  manquer  un  rendez-vous  urgent 
a cause  d’une  fuite  k votre  radiateur ; le  sourire  quand,  couclfe 
sous  la  voiture,  ou  plong£  a la  fois  dans  le  capot  et  dans  un 
oc6an  d’incertitude,  vous  entendez,  crispe,  votre  belle-mere  vous 
demander  d’une  voix  peu  anfene  : « Enfin,  qu’est-ce  qu’elle  a, 
cette  sale  machine  ? Vous  voulez  conduire,  vous  n’en  etes 
mfeme  pas  capable...  Ah ! je  l’avais  bien  dit  que  vous  feriez  le 
malheur  de  ma  fille...  » 

Ayez  enfin  le  sourire  quand,  tout  seul,  dans  la  nuit  noire, 
sous  l’averse,  les  doigts  gourds,  vous  t4tonnez  dans  l’ombre  k 
la  recherche  de  la  vis  irremplagable  que  vous  avez  laisse 
echapper  par  terre.  Le  sourire,  c’est  le  rem6de  le  meilleur  k 
toutes  les  pannes.  N’est-ce  pas  aussi  le  renfede  le  meilleur  aux 
petites  misferes  de  l’existence  ? 

Je  n’ai  pas  la  pretention  d’indiquer  ici  toutes  les  pannes  du 
moteur  et  la  fagon  de  les  gu£rir  : elles  sont  innombrables 
comme  les  grains  de  sable  de  la  mer. 

Mais  il  en  est  qui  sont  des  incidents  normaux  de  la  vie 
journalfere,  auxquelles  personne  nfechappe  : ce  sont  celles-l& 
contre  qui  je  veux  vous  pfemunir. 

La  panne  de  moteur  se  traduit  toujours  par  un  arrSt  de  celui-ci 
s’il  est  en  route,  un  refus  de  se  mettre  en  marche  s’il  est  au  repos. 

Dans  le  premier  cas,  les  circonstances  qui  auront  entoufe 
1’arret,  bruits,  allure  generate,  nous  seront  de  precieux  indices 
pour  localiser  le  mal. 

Dans  le  second  cas,  la  t4che  sera  un  peu  moins  ais6e,  mais 
facile  cependant  en  g£n£ral. 
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LES  CAUSES  Lea  pannes  viennent  en  general,  par  ordre  de 
DES  pannes  frequence  : 

i°  De  l’allumage ; 

2°  De  la  carburation ; 

3°  Des  soupapes  ; 

4*  Du  bris  d’un  organe. 

Nous  pourrions  les  decrire  dans  cet  ordre.  Mais,  cet  ouvrage 
ayant  un  but  essentiellement  pratique,  nous  proc^derons  autre- 
ment. 

Nous  allons  consid6rer  un  moteur  qui  a une  panne,  et,  par 
une  methods  rationnelle,  la  chercher.  La  gu6rir  ensuite  sera 
presque  toujours  un  jeu  d’enfant. 

LE  MOTEUR  Commen?ons  par  le  cas  oil  on  ne  peut  arri- 
NE  PART  PAS  ver  ^ mettre  le  moteur  en  marche. 

Tout  allait  bien  la  veille,  et,  aujourd’hui, 
impossible  de  rtveiller  la  petite  b£te  endormie. 

Si,  aprfes  cinqou  sixessais  de  mise  en  route  aucune  explosion 
ne  s’est  fait  entendre,  ne  vous  obstinez  pas  k tourner  la  mani- 
velle;  il  y a certainement  une  cause  qui  emp&che  le  depart. 
Cherchons-la  ensemble. 

I.  Le  moteur  ne  prdsente  ancune  resistance  anormale 
qnand  on  le  tonrne.  — Verifier  d’abord  si  le  robinet  d’essence 
est  ouvert,  et  si  le  reservoir  contient  du  combustible  (panne 
classique  4 laquelle  bien  peu  de  chauffeurs  ont  echappe). 

Puis,  regarder  si  la  fiche  de  contact  est  en  place,  ou  l’inter- 
rupteur  k main  k la  position  convenable. 

L’ESSENCE  N’ ARRIVE  PAS  AU  CARBURATEUR.  — Apr4s  avoir 
agi  sur  le  poussoir  du  flotteur,  attendre  un  instant  pour  voir  si 
l’essence  coule  par  la  prise  d’air.  Sinon,  le  pointeau  du  niveau 
constant  est  tordu,  le  filtre  sale  et  bouche,  la  canalisation 
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obstruie  (rare).  II  arrive  parfois  qu’un  des  petits  leviers  du 
niveau  constant  accroche. 

L’essence  arrive  bien.  — Verifier  l’allumage. 

a.  ALLUMAGE  PAR  PILES  OU  ACCUMULATEURS,  ET  BOBINE  A 
TREMBLEUR.  — Faire  tourner  lentement  le  moteur,  le  robinet 
de  decompression  ouvert;  on  doit  entendre  le  bruit  de  cr^celle 
du  trembleur  de  la  bobine. 

I.  Si  le  trembleur  ne  vibre  pas,  la  faute  vient  du  courant 
primaire:  pile  6puis6e  (moins  de  3 amperes  en  court-circuit), 
accumulateurs  vides  (moins  de  3 volts  6 aux  bornes),  canali- 
sation defectueuse  (Serous  desserr6s,  contacts  sales,  fil  denude 
formant  court-circuit,  fil  rompu  oudetach6),  interrupteur  souilie 
d’huile  ou  de  boue. 

Si  tout  est  en  bon  etat,  le  trembleur  de  la  bobine  est  d6r6gl6, 
ou  sa  vis  platin6e  sale. 

Enfin  (tr&s  rare),  un  fil  peut  £tre  rompu  k l’interieur  de  la 
bobine  : dans  ce  cas,  il  est  fort  difficile  de  faire  soi-m£me  la 
reparation,  et  on  doit  avoir  recours  au  constructeur.  Ce  cas  ne 
se  produit  d’ailleurs  pratiquement  jamais. 

II.  Si  le  trembleur  vibre,  verifier  si  l’etincelle  jaillit  k la 
bougie.  Sinon,  un  court-circuit  existe  probablement  au  secon- 
daire : fil  denude,  ou  dont  l’isolement  a diminue  par  suite  de  fric- 
tions sur  une  partie  metallique.  Ou  bien  le  fil  secondaireestbrise. 

Enfin,  le  court-circuit  peut  avoir  lieu  dans  la  bougie.  La 
changer. 

III.  L’etincelle  jaillit  k la  bougie  : si  elle  n’est  pas  franche- 
ment  bleue  et  nourrie,  mais  au  contraire  blanche  et  greie,  la 
source  est  epuisee,  ou  une  des  causes  de  mauvais  etat  du 
primaire  enumerees  plus  haut  existe  en  partie.  II  se  peut  encore 
que  la  bougie  ait  ses  pointes  tropecartees  (1  millimetre  au  plus) 
ou  que  le  fil  secondaire  ou  sa  borne  soit  mouilie. 


A 


i8o 


VAUTOMOBILE 


(J.  Bobine  SANS  TREMBLEUR. — Regarder  si,  quand  on  toume 
le  moteur,  il  y a une  Etincelle  k la  vis  platin^e  du  trembleur. 

i°  S’il  n’y  a pas  d^tincelle,  ou  une  etincelle  tres  petite, 
voir  plus  haut  I. 

En  plus,  le  trembleur  peut  6tre  d6r6gl6  ousale  (trfes  frequent), 
nettoyer  k l’essence  la  vis  platin6e  et  la  resserrer  s’il  y a 
lieu. 

Passer  au  besoin  les  grains  de  platine  k la  toile  emeri. 

2°  II  y a une  itincelle  au  trembleur . — Voir  plus  haut  II 
et  III. 

II  y a un  cas  oil,  avec  de  fort  belles  itincelles  aux  bougies, 
le  moteur  ne  part  pas  (polycylindre) : les  fils  de  bougie  peuvent 
6tre  intervertis  et  n’fetre  pas  fix6s  k la  bougie  correspondante 
(voir  le  Chap.  Vilebrequin). 

Y-  Allumage  par  magneto  a bougies  — i°  Pas  d' etincelle 
h la  bougie . — Grains  de  platine  de  rupture  salis  ou  der6gl6s. 
Distributeur  k haute  tension  sale. 

Balais  en  charbon  us6s  ou  cass£s.  Ressorts  de  balais  trop 
faibles,  n’obligeant  pas  le  charbon  a frotter  sur  le  distributeur. 

Fil  secondaire  ou  distributeur  mouill6. 

2°  II  y a des  itincelles  aux  bougies.  — Magneto  mal 
remont6e  et  d6r6gl6e  (ne  se  produit  qu’aprfes  d^montage  des 
organes  de  commande  de  la  magneto,  ou  usure  exager6e  de  la 
chaine,  si  la  magneto  en  comporte  une).‘ 

8.  Allumage  par  magneto  a rupture.  — Tampons  d’allu- 
mage  sales;  palettes  dereglees. 

Nous  avons  complement  v£rifi6  1’ allumage,  et  saurons  bien 
chasser  la  panne  si  elle  vient  de  lui. 

Supposons  maintenant  que  tout  soit  en  ordre  de  ce  c6te.  II 
faut  chercher  vers  la  carburation. 

L’essence  arrive  bien  au  gicleur  : ?a  a et6  notre  premiere 
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constatation  Done,  il  n’y  a pas  manque  d’essence.  II  pourrait 
y avoir  exces. 

Si  Tessence  coule  d’une  fa^on  continue  et  s’echappe  goutte 
k goutte  du  carburateur,  deux  hypotheses  sont  possibles  : 

i°  Le  flotteur  est  perci . — II  a bu  de  l’essence  et  ne  remplit 
plus  son  r61e  de  portier  quand  le  niveau  est  atteint.  On  s’en 
assurera  en  le  sortant  du  reservoir  k niveau  constant. 

S’il  contient  plus  ou  moins  d’essence,  on  le  reconnaitra 
ais^ment  en  l’agitant  : trfes  peu  d’essence  produit  un  bruit 
semblable  k celui  de  grains  de  sable  s’agitant  k l’interieur. 

II  ne  faut  pas  chercher  a faire  sortir  l’essence  par  le  trou 
souvent  imperceptible  qui  l’a  laissi  entrer.  Nous  allons  procider 
plus  radicalement. 

Armons-nous  d’un  poingon  (ou  k defaut,  d’une  soie  de  lime 
aigue)  et,  d’un  coup  sec,  persons  un  trou  en  dessus  du  flotteur. 

Nous  viderons  ais&nent  1’essence  en  secouant  inergiquement. 

Si  nous  sommes  presses,  nous  nous  contenterons  dereboucher 
le  trou  avec  une  petite  cheville  taillie  dans  une  allumette  : le 
flotteur  continuera  6videmment  k pomper  de  l’essence,  mais  trfcs 
lentement,  et  cette  reparation  sommaire  pourra  nous  permettre 
de  rouler  plus  de  100  kilometres. 

Si  nous  avons  le  temps,  nous  chercherons  le  trou.  Pour  cela, 
avant  de  vider  le  flotteur,  trempons-le  dans  de  l’eau  trfcs 
chaude  (loinde  toute  flamme,  naturellement) . L’essence,  se  vapo- 
risant,  s’6chappera  d’une  facon  visible.  Vider  alors  le  flotteur 
comme  pr6cedemment,  aprfes  avoir  repkrk  la  fissure,  et  boucher 
les  deux  trous  (la  fissure  et  le  trou  que  nous  aurons  pratique) 
avec  une  goutte  de  soudure  k retain,  aussi  petite  que  possible. 

Voili  notre  flotteur  en  etat. 

Si  le  carburateur  se  noie  tout  de  mfeme,  il  se  peut  (carbura- 
teurs  k arrivee  d’essence  par  en  dessous)  qu’un  des  petits  leviers 
grippe  sur  son  axe.  — Ou  plus  simplement  qu’une  salete  quel- 
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conque  soit  venue  s’interposer  entre  le  pointeau  et  son  sifege. 

2*  Le  gicleur  est  divissi  ligerement . — Dans  ce  cas, 
l’essence  s’infiltre  k son  embase.  Refaire  le  joint  ou  serrer 
simplement  le  coupable,  suivant  le  cas. 

Si  tout  est  en  ordre  du  c6te  carburateur,  il  se  peut  que  le  froid 
seul  empfeche  le  moteur  de  se  mettre  en  route : nous  avons 
indique  la  fagon  de  proc6der  au  chapitre  ; Mise  en  marche. 

Enfin,  il  y aura  lieu  de  verifier  si  nous  avons  bien  dans  le  reser- 
voir de  l’essence  et  non  du  pitrole,  ou  de  l’eau : de  joyeux  fumistes 
ont  en  efifet  quelquefois  l’idde  de  vider  quelques  centimetres 
cubes  d’eau  dans  votre  reservoir,  pour  vous  faire  une  plaisan- 
terie  du  meilleur  goftt.  Dans  ce  cas,  vous  n’avez  qu’a  vider  com- 
pietementle  reservoir,  operation  peu  agreable,  mais  n6cessaire. 

II  he  moteur  ne  oomprlme  pas  — Vous  ne  sentez  aucune 
resistance  quand  vous  passez  le  temps  de  la  compression,  ou 
bien  la  resistance  est  tres  faible. 

Dans  le  premier  cas,  le  mal  vient  de  vos  soupapes  : 

L’une  d’elles  s’est  guillotinee  au  ras  du  collet  et  ne  repose  plus 
sur  son  siege  : on  peut  s’en  apercevoir  sans  rien  demonter  : la 
tige  de  cette  soupape,  au  lieu  de  rester  k 1 millimetre  du 
poussoir,  appuie  dessus,  n’etant  plus  retenue  par  la  butee  du 
clapet  sur  son  siege.  Changer  la  soupape. 

La  tige  de  la  soupape  d’echappement  peut  gripper  dans  son 
guide,  oh  elle  est  com  me  coliee  par  de  I’huile  brulee  : on  s'en 
apergoit  k ce  qu’elle  ne  redescend  pas  k l’appel  du  ressort. 
Petroler  abondamment,  et,  au  besoin,  demonter. 

La  resistance  existe,  mais  est  tr£s  faible.  — L’admis- 
sion  est  peut-etre  ferm6e,  par  megarde,  ou  par  suite  du  bris  de 
la  commande.  S’en  assurer. 

La  soupape  automatique  est  coliee  sur  son  siege  par  de 
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l'huile  brftlfee,  et  ne  s’ouvre  pas  : dans  ce  cas,  on  n’entend  pas 
le  bruit  caractferistique  de  ses  battements  (bruit  analogue  k un 
grognement)  au  premier  temps.  Dfecollar  et  nettoyer  au  pfetrole. 

On  entend  un  sifflement  pendant  la  compression.  — 
C’est  l’indice  d’une  fuite.  L’oreille  permet  gfenferalement  de  la 
dfecouvrir,  soit  au  joint  de  bougie  (serrer  la  bougie),  soit  aux 
soupapes  (roder  la  soupape  coupable). 

III.  Le  mot eup  eat  dur  A tourner.  — Le  cas  peut  alors  fetre 
plus  grave. 

Si  vous  vous  fetes  arrfetfe  la  veille  au  moment  oil  votre  moteur 
chauffait  (moteur  k ailettes)  ou  manquait  d’eau,  les  segments 
peuvent  fetre  collfes  dans  le  cylindre  par  l’huile  brfilfee. 

Injecter  de  l’essence  ou  du  pfetrole,  et  donner  quelques  tours  k 
vide. 

Pour  6 viter  cet  accident,  il  est  bon,  quand  vous  rentrez 
d’une  promenade,  d’injecter  10  centimfetres  cubes  de  pfetrole 
au-dessus  des  soupapes,  le  moteur  arrfetfe.  Donner  ensuite  deux 
ou  trois  tours  de  manivelle. 

Si  le  moteur  ne  se  dfecide  pas  k tourner  sans  rfesistance 
aprfes  l’injection  de  pfetrole,  un  grippement  s’est  produit  dans 
une  tfete  de  bielle.  Essayez  tout  de  mfeme  de  mettre  en  route  en 
graissant  abondamment  : il  se  peut  que  le  dur  disparaisse. 

Sinon,  l’intervention  du  mfecanicien  est  nfecessaire,  k moins 
que  vous  ne  reculiez  pas  devant  un  dfemontage  assez  long  il  est 
vrai,  mais  possible.  Comme  ce  cas  est  une  exception,  nous  n’en 
dirons  pas  da  vantage  li-dessus. 

PERTE  DE  LA  II  se  peut  que  la  manivelle  soit  perdue  ou 
MANIVELLE  brisfee.  Pour  repartir  quand  mfeme,  il  vous 
faudra  l’aide  bfenfevole  des  passants  ou  de 

vos  passagers  : 
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Mettez-vous  sur  la  plus  grande  vitesse,  d6brayez  et  faites 
pousser  la  voiture.  Quand  elle  aura  atteint  la  vitesse  suffisante, 
embrayez  en  ayant  soin  de  ne  pas  arrfeter.  Dfes  que  le  moteur 
est  parti,  d£brayer  et  revenir  a la  premifere  vitesse. 

Si  vous  etes  seul,  vous  pouvez  profiter  d’une  descente.  En 
terrain  plat,  l’exp6dient  suivant  vous  tirera  d’affaire. 

Soule ver  une  roue  arrifere  sur  le  cric,  aprfes  avoir  cate  for- 
tement  les  trois  autres  roues.  Mettre  la  quatrifeme  vitesse  et 
embrayer.  Lancer  le  moteur  en  faisant  tourner  la  roue  k la 
main.  M6fiez-vous,  d’ailleurs,  car,  aussitdt  le  moteur  parti, 
votre  roue  va  prendre  une  trfes  grande  vitesse. 

Les  deux  freins  doivent  naturellement  fetre  desserrts. 

Pour  arrfeter  la  roue,  d^brayer,  et  serrer  le  frein  de  roues 
(et  non  celui  du  diffiferentiel,  ce  qui  aurait  pour  effet  de  faire 
partir  votre  voiture  en  arrtere) . 

LE  MOTEUR  Le  rate,  qu’un  humoriste  a baptist  « la 
A DES  RATIOS  punaise  du  chauffeur  »>,  est  l’indice  d’une  panne 
prochaine.  II  faut  done  voir  d’oii  il  provient. 

Verifier  d’abord  s’il  se  produit  toujours  dans  le  nteme  cylin- 
dre,  ce  qui  localisera  les  recherches. 

En  ce  cas,  il  a pour  cause  la  rupture  d’un  fil  de  bougie,  ou 
d’interrupteur  (piles),  ou  simplement  le  desserrage  d’une  borne. 
Ou  bien  (piles)  le  d6r6gla ge  de  l’interrupteur  (usure  de  la  vis 
platin^e.  Il  peut  provenir  encore  du  desserrage  d’un  6crou  de 
la  canalisation  d’admission,  d'oii  exc&s  d’air  pour  le  ou  les  cy- 
lindres  interess^s. 

Si  les  rates  ne  se  localisent  pas  k un  seul  cylindre,  mais  si 
au  contraire  ils  ont  un  caract&re  d’intermittence  qui  semble  les 
faire  £chapper  k toute  loi,  le  mal  reside  neuf  fois  sur  dix  dans 
l’allumage,  et  la  dixteme  fois  dans  le  carburateur. 
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Source  d’6lectricit£  epuis£e  . — Les  piles  d’allumage  ne 
meurent  qu’apres  une  longue  agonie,  agonie  qui  se  traduit  par 
des  rat£s  incessants. 

Mesurer  les  piles  k Tampferemfetre  et  avoir  recours  k la 
batterie  de  rechange.  Si  cette  derniere  manque,  rapprocher 
un  peu  les  pointes  des  bougies  : on  pourra  encore  marcher  pen- 
dant quelques  instants  : j’ai  fait  une  fois  un  peu  plus  de  30  kilo- 
metres avec  des  piles  notoirement  us£es  : mais  Dieu  sait 
apr&s  combien  d’arr&ts  et  de  nettoyages  des  trembleurs ! . . . 

Trembleurs  sales  ou  d£r£gl£s.  — Tres  frequent.  Net- 
toyer  k l’essence,  et  rigler,  s’il  y a lieu,  la  vis  platin£e. 

Fil  ROMPU  OU  d£tach£.  — Un  fil  d6tach6  peut  encore  tenir 
k sa  borne  par  la  force  de  l’habitude  : les  secousses  de  la  route 
reioignent  ou  le  rapprochent  au  petit  bonheur.  D’ou  rat6s. 

Le  fil  de  masse  est  assez  souvent  le  coupable,  car  on  le 
neglige  k tort  et  il  se  venge. 

Carburation.  — Une  petite  poussifere  peut  se  promener 
dans  Tessence  et  venir  de  temps  en  temps  boucher  le  gicleur  : 
vider  le  reservoir  k niveau  constant. 

Quelques  gouttes  d’eau  peuvent  enfin  6tre  tomb^es  au  fond 
du  reservoir;  leur  passage  dans  le  gicleur  correspond  k des 
passages  k vide  du  moteur  : meme  remfede  que  plus  haut. 

LE  MOTEUR  Un  moteur  peut  chauffer  pour  deux  causes  : 

C HAU  FFE 

D£faut  de  refroidissement,  provenant 
soit  de  l’entartrage  des  cylindres  (voir  Refroidissement),  soit 
du  manque  d’eau  dans  le  reservoir  ou  de  Tarret  de  la  pompe. 


Defaut  de  graissage.  — Le  graissage  peut  etre  insuffi- 
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sant  et  amener  un  grippement  partiel  du  piston  dans  le  cylindre. 
- — Cela  se  traduit  par  un  bruit  r£gulier  de  crissement  k cbaque 
temps  du  travail. 

User  abondamment  de  la  pompe  k main. 

Le  moteur  qui  chauffe  prisente  le  phinomfene  de  l’auto* 
allumage  : 

Les  gaz  arrivant  au  contact  de  particules  incandescentes  pren- 
nent  feu  d’eux-m&mes  avant  que  l’etincelle  n’ait  eclate.  Le 
moteur  continue  k tourner  1* allumage  coupe. 

11  faut  faire  bien  attention  pour  remettre  en  marche  : un  tel 
moteur  donnera  k coup  silr  des  retours  de  manivelle. 

Si  le  moteur  a chauffe  par  manque  d’eau  au  point  que  la  dou- 
ble enveloppe  des  cylindres  soit  vide,  il  faut  se  garder  de  ver- 
ser  de  l’eau  froide  dans  le  reservoir  : on  risquerait  de  briser  la 
fonte  des  cylindres. 

II  faut  au  contraire  injecter  un  peu  de  p^trole  par  les  robinets 
de  decompression,  faire  tourner  k vide  et  attendre  que  le 
refroidissement  soit  suffisant  avant  de  remplir  ler6servoir  d’eau. 

TfeTE  DE  BIELLE  Fait  entendre  un  petit  gazouillement 
QUI  CHAUFFE  qU’ii  faut  arrfeter  au  plus  vite  par  un 
arrosage  copieux  d’huile  sous  peine 
des  pires  eventualifes . 

LA  PUISSANCE  DU  Le  moteur  semble  parfois  frappe  d’ane- 
MOTEUR  DIMINUE  mje . teue  cate  qU>|j  enlevait  d’habitude 

en  quatrifeme  vitesse,  n’est  plus  montee 

qu’en  troisifeme. 

Tout  semble  en  ordre  cependant  k premifere  inspection. 

La  cause  la  plus  frequente  de  cet  affaiblissement,  surtout 
quand  il  se  produit  au  depart,  reside  dans  le  manque  d’etan- 
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ch6it£  des  soupapes  : l’huile  brftlie  reste  collie  k la  soupape 
d’6chappement  et  k son  sifege  et  cr6e  des  fuites. — On  peut  alors 
roder  la  soupape ; mais  il  suffit  en  g6n6ral  de  patienter  quel- 
ques  instants  : au  bout  de  dix  minutes  quand  le  moteur  est 
chaud,  le  rodage  se  fait  de  lui-mdme.  * — On  empgchera  ce  fait 
de  se  produire  en  injectant  du  p^trole  sur  les  soupapes  au 
retour  de  chaque  sortie. 

D’autres  fois,  le  mal  provient  de  l’affaiblissement  de  la  source 
ilectrique  ou,  ce  qui  est  analogue,  du  trop  grand  6cartement 
des  pointes  des  bougies. 

La  canalisation  d’essence  peut  aussi  etre  obstru^e  en  partie 
et  ne  donner  au  carburateur  qu’une  ration  insuffisante  (surtout 
sensible  en  c6te). 

Je  laisse  de  c6t6  le  cas  ou  un  coussinet  gripperait,  ce  qui  se 
dicouvrirait  ais6ment  en  tournant  le  moteur  k la  main. 

Enfin,  les  ressorts  des  soupapes  peuvent  fetre  trop  faibles 
(anomie  du  moteur  aux  grandes  allures)  ou  trop  durs  (admission 
automatique,  anemia  au  ralenti;. 

Nous  en  avons  fini  avec  les  maladies  du  moteur. 

Vous  voyez,  somme  toute,  qu’elles  proviennent  en  g6n6ral, 
soit  de  l’usure  normale  des  organes  qui  demandent  k &tre  sur- 
veill^s,  soit  du  d6faut  d’entretien.  — Un  chauffeur  soigneux 
aura  trois  fois  moins  de  pannes  qu’un  insouciant.  — On  arri- 
vera  vite  d’ailleurs  k connaitre  les  points  faibles  de  son  moteur, 
et,  en  peu  de  temps,  on  ira  a coup  sur  chercher  la  panne  k 
l’endroit  precis  oil  elle  se  trouve,  k peu  pres  sans  tatonnement. 

Nous  allons  maintenant  aborder  l’etude  des  organes  destines 
k transmettre  aux  roues,  le  mouvement  engendr6  par  le  moteur. 


LEMBRAYAGE 


L ’embrayage  est  un  organe  destine  k rendre  solidaires  ou 
independants  l’arbre  du  moteur  et  l’arbre  de  la  transmis- 
sion qui  va  au  changement  de  vitesses. 

Un  bon  embrayage  doit  fitre  progressif. 

On  sait  qu’un  moteur  k explosions  ne  part  pas  seul.  II  faut 

le  lancer  k la  main,  la 
voiture  etant  arret^e, 
bien  entendu. 

Pour  partir,  il  fau- 
dra  done  etablir  une 
liaison  entre  l’arbre 
du  moteur,  tournant 
a une  vitesse  conside- 
rable (i.oooou  1.500 
tours  minute)  et  un 
arbre  complement  immobile  d’abord,  qui  entraine  plus  ou 
moins  directement  les  roues. 

On  concoit  que,  si  l’emprise  de  l’embrayage  qui  est  charge 
d’etablir  cette  liaison  etait  brusque,  un  formidable  choc  se 
produirait  : sa  consequence  serait  soit  d’arreter  brusquement  le 
moteur,  soit  de  briser  les  dents  des  pignons  commandes  par 
l’arbre  de  transmission. 

L’embrayage  a precisement  pour  effet  d’operer  cette  emprise 
progressivement . 
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Fig.  74.  — Embrayage  schimatique. 
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Consicterons  un  embrayage  schematique  compose  par  deux 
plateaux  parallfeles ; Tun  d’eux  A est  caie  sur  Tarbre  du  moteur 
et  tourne  avec  lui.  — L’autre  B,  assemble  k carr6  sur  Tarbre 
r^cepteur,  peut  coulisser  sur  lui  et  venir  au  contact  du  pre- 
mier, vers  lequel  il  est  pouss6  par  un  ressort  (fig.  74). 

Un  jeu  de  leviers,  agissant  sur  ce  plateau  par  Tintermediaire 
d’une  fourchette , permet  de  contrebalancer  Taction  du  res- 
sort et  de  Teloigner  par  consequent  du  plateau  moteur. 

Le  moteur  tourne,  et  avec  lui  le  plateau  A.  — Le  plateau  B, 
solidaire  de  la  voiture,  ecarte  du  plateau  A est  immobile. 

Laissons  agir  doucement  le  ressort  et  rapprochons  B de  A : 
un  frottement  va  se  produire  entre  les  surfaces  des  deux  pla- 
teaux, frottement  qui  aura  pour  effet  de  ralentir  le  mouve- 
ment  de  A et  de  sollicker  le  plateau  B k tourner.  Quand  la 
pression  des  deux  placeaux  aura  atteint  une  valeur  suffisante, 
Tentrainement  se  produira  et  la  voiture  se  mettra  en  mouve- 
ment. 

Le  mouvement  sera  lent  d’abord.  Mais,  la  pression  des  deux 
plateaux  continuant  d’augmenter,  le  frottement  prendra  une 
valeur  de  plus  en  plus  grande,  tendant  toujours  k annuler  le 
mouvement  relatif  de  A par  rapport  a B.  Finalement,  le  pla- 
teau moteur  entrainera  Tautre  k sa  vitesse  propre  : k ce  moment, 
les  deux  plateaux  formeront  bloc,  et  Tembrayage  aura  termini 
son  r61e. 

On  se  rendrait  facilement  compte  par  le  calcul  qu’avec  un 
tel  embrayage,  la  pression  n6cessaire  pour  produire  Tentraine- 
ment de  B par  A prend  des  valeurs  considerables  dfes  que  la 
puissance  k transmettre  atteint  la  puissance  usuelle  de  nos 
moteurs. 

La  pouss£e  du  ressort  se  transmettant  aux  arbres,  aurait 
pour  effet  de  les  faire  glisser  longitudinalement. 

— On  obvie  k cet  inconvenient  par  des  buttes  k billes,  sortes 
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de  roulements  k billes  oil  les  anneaux  concentriques  sont  rem- 
placds  par  deux  plateaux  paralldles. 

EM  BRAY  AGE  Dans  la  pratique,  on  a cherchd  k rdduire  la 
A CONES  vaieur  de  la  force  du  ressort  par  divers  arti- 
fices. 

L’un  des  plus  connus  est  le  suivant : 

Les  plateaux  sont  remplacds  par  des  cdnes.  L’un  tailld  dans 

le  volant  du  moteur,  porte 
le  nom  de  c6ne  femelle , 
L’autre,  garni  de  cuir 
sur  sa  pdriphdrie,  coulisse 
sur  l’arbre  de  transmission, 
et  peut  venir  s’enfoncer 
dans  le  cone  femelle.  C’est 
le  c6ne  m41e. 

Suivant  que  l’embrayage 
a lieu  par  rapprochement 
ou  iloignement  des  deux 
cdnes,  l’appareil  est  dit  k 
cones  directs  (fig.  j5)  ou  k 
cdnes  inverses  (fig.  76). 

Dans  les  deux  cas  on  y ren- 
contre les  organes  suivants : 

Un  ressort  k boudin  qui  tend  k produire  l’embrayage. 

Un  systdme  de  leviers,  commandos  par  une  pddale,  qui  con- 
trebalancent  l’effet  du  ressort  et  produisent  le  ddbrayage. 

L’extrdmitd  de  l’arbre  de  transmission  porte  un  trou  garni 
de  coussinets  qui  vient  coiffer  un  tdton  formant  Textrdmitd  de 
l’arbre  du  moteur  : les  deux  arbres  sont  ainsi  toujours  dans  le 
prolongement  l’un  de  l’autre. 

Le  cone  mkle  est  en  gdndral  en  aluminium,  quelquefois  en 


Fig.  75.  — - Embrayage  k cdne  culr  direct. 
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acier.  — • Le  c6ne  femelle  est  toujours  en  acier  couie,  et  fait 
g6n6ralement  partie  du  volant. 

L’embrayage  k c6ne  de  cuir  est  simple  et  economique  de  cons- 
truction. — II  est  trfes  rustique  et  le  remplacement  du  cuir  est 
chose  relativement  ais6e. 

Ses  inconv6nients  sont  : 

La  trop  grande  inertie 
du  c6ne  mile. 

Sa  brutalite.  — Manie 
sans  precaution,  il  a une 
emprise  trfes  brusque  qui 
peut  causer  de  graves  dete- 
riorations au  mecanisme. 

Enfin,  il  n’est  pas  trfes 
s6r,  car  l’usure  le  fait  pati- 
ner. 

Avant  de  passer  k la 
description  d’autres  systfe- 
mes,  nous  allons  donner  les 

moyens  de  parer  aux  pan-  Fig.  76.  — Embrayage  k cAne  cuir  inverse 
nes  possibles  dues  k Tern-  (Renault), 

bray  age  k c6ne  garni  de  cuir . 

Quand  l’embrayage  patine,  ce  qui  se  ttaduit  par  une  allure 
rapide  du  moteur  sans,  comme  correiatif,  une  acceleration  de  la 
vitesse  de  la  voiture,  on  peut  le  guerir  aisement  sur  la 
route. 

Couper  quelques  brins  de  fil  de  fer  assez  fin  (1  millimetre), 
k 4 ou  5 centimetres  de  longueur,  et  apres  avoir  debraye,  les 
enfoncer  avec  precaution,  entre  le  cuir  et  son  support  metal- 
lique. 

On  aura  soin  d’en  placer  deux  k Textremite  d’un  meme  dia- 
mitre  et  de  les  ripartir  egalement  sur  la  circonference. 
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crolt  un  autre  rdsultat  ! l’emprise  de  l’embrayage  est  beaucoup 
moins  brutale 

II  serait  mieux  d employer  au  lieu  de  fil  de  fer,  des  petites 
lamelles  de  fer  blanc  de  i centimfetre  de  large,  que  Ton  dispo- 
serait  de  meme. 

Un  embrayage  ainsi  r6par6  peut  faire  un  tris  long  usage. 

EMBRAYAGE  La  figure  que  nous  publions  repr^sente  l’em- 
A PLATEAUX  brayage  k plateaux  de  Dion-Bouton  : c’est  k 
peu  de  chose  prfes  Tern  brayage  sch6matique 
d^crit  au  d6but  du  chapitre.  Le  plateau  de  1’arbre  moteur  a 
6t6  remplac6  par  un  ensemble  de  deux  plateaux  de  bronze  qui 
enserrent  entre  eux  un  plateau  en  acier  calk  sur  l’arbre  de  la 
boite  de  vitesses. 

L’un  des  plateaux  de  bronze  est  mobile  lat^ralement  et  un 
ensemble  de  nombreux  ressorts  k boudins  vient  l’appliquer 
contre  l’autre,  en  serrant  le  plateau  d’acier.  — La  figure  77 
montre  bien  toua  les  details  de  l’appareil. 

EMBRAYAGE  Ce  genre  d’embrayage,  trfes  en  faveur,  est 

A DISQUES  compose  essentiellement  de  deux  series  de 
MULTIPLES 

— — — disques,  contigus,  et  que  nous  supposerons 
numerates  dans  l’ordre  ou  on  les  rencontre. 
Tous  les  disques  d’ordre  pair  sont  solidaire?  da  l’arbre  des 
vitesses  et  tournent  avec  lui. 

Les  autres  sont  solidaires  de  la  boite  cylindrique  qui  entoure 
Tappareil,  boite  calee  sur  le  volant  du  moteur. 

Tous  ces  disques  sont  presses  les  uns  contre  les  autres  par 
un  ressort  k boudin. 

Quand  ils  sont  6cart6s,  ils  tournent  librement  et  sans  se 
toucher.  Si  on  vient  au  contraire  a laisser  agir  le  ressort, 
Tentrainement  se  produit  trfes  progressivement. 
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L’embrayage  a disques  est  pratiquement  ind6r6glable.  Bien 
enferm6  dans  son  carter,  il  est  k l’abri  de  la  poussifere  et  de  la 
boue,  et  le  chauffeur  n’a  jamais  k s’en  pr^occuper. 


Fig.  78.  — Embrayage  type  Hele-Schaw. 


Pour  augmenter  l*adh6rence  des  disques,  on  peut  employer  la 
solution  repr6sent6e  par  notre  figure  78. 

Les  disques  sont  gaufr6s  et  forment  en  somme  chacun  un 
petit  embrayage  4 c6ne. 
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AUTRES  EM-  Bien  d’autres  types  d’embrayage  ont  4t6  et 
B RAYAGE8  sont  encore  employes. 

L’un  des  plus  sdduisants  est  l’embrayage  4 
spirale  (Mors)  oil  un  ressort  m6tallique  vient  frotter  sur  un 
tambour,  4 peu  prfes  comme  un  frein. 

II  y a encore  l’embrayage  hydraulique,  oil  l’entrainement 
est  produit  par  un  liquide ; l’embrayage  magn£tique,  oil  l’on 
utilise  l’attraction  magn&ique  du  fer. 

Mais,  somme  toute,  ces  embrayages  sont  peu  usit£s,  et  pres- 
que  tous  les  constructeurs  s’en  tiennent  aujourd’hui  4 l’un  des 
trois  types  que  nous  avons  6tudi£s. 

QUALIT&S  D’UN  Unembrayage  doit  6tre  ticks  progresstf, 
ION  EMBRAYAGE.  ce  mot  s’explique  de  lui-meme. 

^,0.?,.JFM,PiL01  L’inertie  de  l’organe  mobile  solidaire 
de  l’arbre  du  changement  de  vitesses  doit 
£tre  aussi  faible  que  possible;  dans  le  cas  contraire,  une  usure 
rapide  des  dents  des  pignons  de  la  boite  de  vitesses  s’en  suit. 

II  doit  6tre  sbr,  c’est-4-dire  qu’il  ne  doit  pas  patiner,  une  fois 
que  l’op£ration  d’embrayer  est  termin£e. 

Au  de  bray  age,  il  doit  y avoir  ind£pendance  absolue,  sans 
aucun  frottement,  entre  les  deux  parties  de  l’embrayage. 

L’attention  du  chauffeur  devra  surtout  porter  sur  ce  dernier 
point,  le  jeu  dans  les  commandes  ayant  pour  r£sultat  d’em- 
p£cher  le  debrayage  complet. 

C’est  d’ailleurs  4 peu  prfes  la  seule  preoccupation  que  lui 
donnera  son  embrayage,  s’il  a pour  lui  quelques  egards . 


LE  CHANQEMENT 
DE  VITESSES 


N&CESSIT&  DU  On  salt  que  le  moteur  k explosions  ne  donne 
CHANGE  MEN  T toute  sa  puissance  qu’au  voislnage  d’une 
DE  VITESSES  vitesse  optima  dite  vitesse  de  regime. 

Si  on  Toblige  k smarter  beaucoup  de 
cette  vitesse,  sa  puissance  diminue.  Et,  si,  k ce  moment,  on 
vient  lui  demander  de  fournir  un  effort  plus  grand,  comme  par 
exemple  quand  la  voiture  gravlt  une  cite,  le  moteur  ralentit 
de  plus  en  plus  et  finit  par  s’arriter.  On  dlt  que  le  moteur  a 
« cali  ». 

Pour  ivlter  ce  f&cheux  calage,  il  convient  done  de  deman- 
der k notre  moteur  k peu  pris  toujours  la  mime  puissance. 

Si  le  travail  k exicuter  augmente,  comme  dans  une  c6te, 
donnons-lui  plus  de  temps  pour  le  faire. 

En  d’autres  termes  si,  par  exemple  un  tour  du  moteur  cor- 
respondait  k un  avancement  de  un  mitre  de  la  voiture  quand 
celle-ci  roulait  en  palier,  faisons  correspondre  k ce  mime 
avancement  de  i mitre  deux,  trols,  quatre  tours  du  moteur 
quand  1’eflfort  de  traction  devient  double,  triple,  quadruple. 

L’appareil  destini  k permettre  ce  changement  de  la  vitesse 
du  moteur  par  rapport  a la  vitesse  de  la  voiture  s’appelle 
changement  de  vitesse , ou  simplement  boite  de  vitesses . 

Les  changements  de  vitesses  actuellement  employes  se 
rattachent  a trois  types  principaux  : 
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Changement  de  vitesses  k train  balladeur  (presque  univer- 
sellement  employ^). 

Changement  de  vitesses  k trains  Apicycloldaux  (usitd  seule- 
ment  pour  les  voiturettes  et  les  motocycles) . 


Fig.  79.  — Changement  de  vitesses  I deux  vitesses. 


Changement  de  vitesses  <1  friction  (voiturettes  16gferes). 

Nous  dirons  un  mot  de  ces  trois  types,  et  commencerons 
par  le  changement  de  vitesses  k train  balladeur. 

CHANGEMENT  DE  Imaginons  deux  arbres  parall&les  (fig.  79). 
VITESSES  A TRAIN  L’un  d’eux  A est  Tarbre  du  moteur,  ou 
? est  en  relation  avec  lui  par  l’interm£- 
diaire  de  l’embrayage.  Nous  l’appelle- 

rons  arbre  moteur. 

L’autre  B est  en  relation  avec  les  roues,  plus  ou  moins 
directement.  Nous  l’appellerons  arbre  men6. 

L’arbre  B porte,  cales  sur  lui,  un  certain  nombre  de  pignons 
dentes  (deux  sur  la  figure)  C'  D' 

L’arbre  moteur  est  carr6.  Sur  lui  peut  coulisser  un  ensemble 
form£  paries  deux  pignons  C et  D,  calculus  pour  pou voir  engre* 
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ner  respectivement  avec  C'  et  D'.  Cet  ensemble  CD  a regu. 
le  nom  de  train  balladeur. 

Par  suite  de  la  section  carrie  de  l’arbre  A,  sa  rotation  entralne 
celle  du  train  balladeur. 

Supposons  que  le  diamfetre  de  C'  soit  deux  fois  celui  de  C, 
et  que  les  diamfetres  de  D et  D'  soient  £gaux. 

Faisons  coulisser  le  train  balladeur  pour  amener  en  prise 


Fig.  80.  — Changement  de  vitesses  k trois  vitesses  et  marche  arriire. 

les  pignons  D et  D'.  Par  suite  de  cette  manoeuvre,  C et  C' 
seront  d6gag6s.  Dans  cette  nouvelle  position,  Tarbre  B tour- 
nera  k la  mfeme  vitesse  que  l’arbre  A.  Cela  correspondra,  si  Ton 
veut,  k la  marche  en  palier,  k grande  vitesse. 

Une  c6te  se  pr6sente-t-elle?  Le  couple  resistant  augmente,  le 
moteur  ralentit.  Le  conducteur  ramfene  alors  le  train  balladeur 
k la  position  de  la  figure,  C et  C'  en  prise. 

A partir  de  ce  moment,  la  vitesse  de  l’arbre  men£  B sera  la 
moitte  de  celle  de  l’arbre  moteur  A.  Au  meme  couple  moteur 
correspondra  un  couple  resistant  sur  B double  du  pr^cMent. 

On  peut  ainsi  disposer  sur  chaque  arbre  toute  une  s6rie 
d’engrenages.  On  se  limite  pratiquement  k quatre  pour  la  mar- 
che avant,  et  un  pour  la  marche  arrifcre,  soit  en  tout  cinq. 
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Pour  obtenir  la  marche  arrifere,  on  procede 


Un  troisifeme  arbre  B' (fig.  80)  porte  un  pignon 
qui  engrfene  constamment  avec  le  plus  grand  pignon  de  B 
(pignon  de  petite  vitesse).  Par  la  manoeuvre  du  train  balladeur, 
on  amfene  en  face  de  ce  pignon  intermediate  le  pignon  le  plus 
petit  du  train  balladeur.  Si  A tourne  par  exemple  de  gauche  k 


Fig.  81.  — Changement  de  vitesses  k prise  directe. 


droite,  B'  tournera  de  droite  k gauche,  et  B de  gauche  a droite, 
alors  qu’en  marche  normale  B toumait  de  droite  a gauche. 

PRISE  DIRECTE  Avec  le  systfeme  primitif  que  nous  avons 
d£crit,  on  voit  qu’il  y a toujours  une  trans- 
mission par  engrenages  interposte  entre  le  moteur  et  l’attaque 
du  diff^rentiel.  Or,  il  est  avantageux  de  se  passer  de  cet  interm6- 
diaire,  au  moins  pour  la  grande  vitesse,  qui  est  celle  qui  est 
g6n6ralement  employee. 

On  y arrive  en  proc£dant  ainsi  (fig.  81). 

L’arbre  moteur  A et  r arbre  mene  B sont  dans  le  prolon- 
gement  Tun  de  1’autre.  B porte  un  pignon  C qui  engrfene  d’une 
fagon  permanente  avec  le  pignon  C'  porte  par  l’arbre  de 
renvoi  dit  arbre  secondaire  B'.  C’est  cet  arbre  secondaire  qui 
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portera  la  sdi-ie  de  pignons,  engrenant  avec  ceux  du  train  bat* 
ladeur  portd  toujours  par  l’arbre  moteur  A. 

A et  B'  tournant  en  sens  contraire,  B et  B'  aussi.  Done  A 
et  B touraen t dans  le  mdme  sens. 

Le  train  balladeur  se  termine  par  des  grilles  a,  a,  qui  peuvent 
venir  Be  loger  dans  des  mortaises  b,  b,  pratiqudes  au  bout  de 
l’arbre  mend  B,  quand  le  balladeur  est  poussd  k fond. 

Dans  cette  position,  l’arbre  mend  est  directement  entralnd  par 
l’arbre  moteur.  L’arbre  secondaire  B'  tourne  fou,  sans  trans- 
mettre  aucune  puissance,  par  consequent  sans  absorber  de  tra- 
vail. 

On  gagne  done  k l’emploi  de  la  prise  directe  un  rendement 
mdcanique  meilleur  en  grande  vitesse,  mais  plus  mauvais  pour 
les  vitesses  infdrieures  (deux  transmissions  au  lieu  d’une). 

On  y gagne  surtout  une  absence  k peu  pres  complete  du  bruit 
causd  par  le  ronflement  des  engrenages. 

TRAINS  BALLA-  Les  trains  balladeurs  k quatre  vitesses 
DEURS  MULTIPLES  SOQt  foredment  assez  longs,  puisqu’on 

est  aBtreint  k mdnager  assez  de  place 
entre  les  pignons  consdcutifs  pour  que  les  pignons  du  secon- 
daire puissent  se  loger.  II  s’ensuit  que  les  arbres  sont  longs, 
et  par  consequent  sujets  k fldchir.  Les  boltes  de  vitesses  sont 
longues,  lourdes  et  bruyantes. 

On  a adoptd,  et  la  mode  s’en  est  rdpandue  rapidement,  des 
trains  balladeurs  multiples  : chaque  pignon  est  ddplacd  indi- 
viduellement  sur  l’arbre  moteur.  Des  systdmes  ingdnieux  d’en- 
cliquetage  empdehent  la  prise  simultande  de  deux  paires  de 
pignons . 

On  gagne  ainsi  un  raccourcissement  sdrieux  des  arbres,  et 
par  consequent  un  alldgement  et  un  silence  notables  de  la 
bolte  de  vitesses. 
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LA  COMMANDE  On  commande  le  'mouvement  du  ou  des 
DU  CHANGEMENT  trains  balladeurs  par  une  ou  plusieurs 
DE  V1TESSEJ5  trjngles,  actionn£es  par  un  levier  plac6  k 
droite  du  conducteur. 

Avec  le  balladeur  unique,  la  tringle  de  commande,  unique 
aussi,  est  articul^e  k demeure  sur  le  levier,  qui  est  arrfttd  aux 
positions  correspondant  k l’emprise  des  divers  pignons  par  une 
dent  de  loup  qui  entre  dans  les  creux  d’un  secteur. 

Les  balladeurs  multiples  ont  chacun  leur  tringle  de  com- 
mande. Le  levier  & main  est  susceptible  de  deux  mouvements : 
un  mouvement  suivant  son  axe  d’oscillation,  qui  lui  permet 
d’attaquer  telle  ou  telle  tringle,  et  le  mouvement  d’oscillation 
autour  de  cet  axe  pour  la  manoeuvre  de  la  tringle  en  prise.  Ce 
levier  se  deplace  alors  dans  une  sorte  de  cage  oil  des  voies  lui 
sont  tracdes. 

CONSTRUCTION  Le$  arbres  et  engrenages  des  boites  de 
DES  BOITES  vitesses  sont  enferm^s  dans  un  carter 
■YI-TES  S E. ? 6tanche[en  aluminium,  qui  leur  sert  de  b&ti. 

Ce  carter  est  g£n6ralement  en  deux  mor- 
ceaux,  reunis  par  emboitement  et  boulons. 

Un  couvercle  de  visite,  fix6  par  quelques  vis,  peut  aisgment 
s’enlever  pour  permettre  la  visite  de  l’appareil. 

Les  arbres  sont  supports  k leurs  deux  extr6mit£s  par  des 
coussinets  lisses,  ou  trfes  souvent  par  des  paliers  & billes. 

Le  graissage  est  assure  par  le  barbotage  des  pignons  dans 
l’huile. 

Autrefois,  les  boites  de  vitesses  6taient  tr6s  souvent  graissees 
k la  graisse,  ce  qui  ofirait  quelques  inconv6nients : 

D’abord,  la  graisse,  toujours  assez  peu  fluide,  laissait  chaque 
pignon  se  tailler  un  logementdans  la  masse,  etnegraissait  plus. 

Les  coussinets  pour  le  meme  motif,  etaient  trfcs  insuffisam* 
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ment  lubriftes.  Enfin  la  limaille  m6tallique  provenant  del’usure 
des  pignons  se  m61angeait  k la  graisse  et  formait  avec  elle 
une  p&te  qui  usait  rapidement  les  engrenages. 

La  graisse  a cependant  l’avantage  d’amortir  le  bruit  des  roues 
en  prise. 

Aujourd’hui,  c’est  l’huile  qu’on  emploie  comme  lubrifiant.  II 
faut  avoir  soin  de  la  renouveler  de  temps  en  temps. 

On  admet  en  general  que  le  changement  de  vitesses  doit 
recevoir  environ  le  quart  de  l’huile  qu’on  envoie  au  moteur. 

Dans  les  voitures  munies  du  graissage  m£canique,  le  change- 
ment de  vitesses  regoit  automatiquement  sa  ration. 

MANOEUVRE  DU  C’est  k la  manoeuvre  des  vitesses  qu’on 

CHANGEMENT  reconnait  le  chauffeur  adroit  : aux  chan- 
DE  VITESSES  . . ..  . , - .. 

■ ■ -■  gements  on  ne  doit  pas  entendre  ce  bruit 

d6sagr6able  des  dents  qui  frottent  les  unes 

sur  les  autres,  bruit  que  tout  le  monde  connait,  m6me  le  piston 

dont  les  connaissances  en  automobile  se  boment  k avoir  vu 

demarrer  quelques  taxi-autos. 

Pour  changer  de  vitesse,  il  faut : i°  dibrayer  k fond,  2°  d£ga- 
ger  la  dent  de  loup  du  levier,  30  actionner  celui-ci  dans  le  sens 
convenable  en  lichant  la  commande  du  verrou,  sans  hesitation 
ni  timidite.  Le  passage  doit  avoir  lieu  franchement,  vigoureu- 
sement  mfeme  : le  verrou  tombera  de  lui-mfeme  dans  son  loge- 
ment  quand  la  manoeuvre  sera  effectuee. 


CHANGEMENT  DE  Quelques  voiturettes  et  beaucoup  de 
VITESSES  A TRAINS  motocycles  sont  munis  d’un  change- 
P I CYCLOIDAUX  ment  de  vitesses  qui  repose  sur  un 

principe  tout  different. 

Imaginons  une  roue  denfee  A ordinaire  calee  sur  l’arbre 
moteur  (fig.  82). 
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Concentriquement  a ce  pignon,  se  trouve  une  grande  cou- 
ronne  B,  dent6e  intirieurement. 

Entre  cette  couronne  B et  le  pignon  A,  sont  places  plusieurs 
petits  pignons  C,  qui  engrfenent  a la  fois  avec  A et  B,  et  dont 
les  axes  sont  supports  par  un  b&ti  D.  Ce  b4ti  D est  prolonge 


Fig.  8a.  — Changement  de  vitesses  k train  dpicycloidal. 


par  unedouille  concentrique  4 l’arbre  moteur,  et  qui  porte  k son 
extr^mite,  en  E,  le  pignon  qui  est  en  relation  avec  les  roues. 
Un  frein  F,  fix6  au  chassis  de  la  voiture,  peut  serrer  sur  B et 
Timmobiliser. 

Supposons  que  ce  frein  soit  desserr6.  Le  moteur  tournant 
dans  le  sens  de  la  flfeche,  les  pignons  C vont  tourner  en  sens 
contraire.  Mais  leurs  axes  retenus  par  le  b4ti  D solidaire  des 
roues,  restent  fixes  dans  Tespace.  Us  vont  done  entrainer  la 
couronne  B dans  le  sens  contraire  k la  rotation  du  moteur. 
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Serrons  progressivement  le  frein  F.  Que  va-t-il  se  passer  ? 

La  couronne  B ne  pourra  plus  tourner.  Le  moteur  va  done 
entralner  les  pignons  C,  et,  avec  eux,  le  b&ti  D qui  les  porte, 
dans  son  mouvement  de  rotation,  et  les  roues  de  la  voiture  se 
mettront  en  mouvement. 

Mais,  la  vitesse  du  b&ti  D n’est  que  la  moiti6  de  celle  de 
l’arbre  moteur. 

Si,  au  contraire,  desserrant  le  frein  F,  nous  dtablissons  une 
liaison  entre  l’arbre  moteur  et  la  couronne  B,  tout  va  former 
bloc  : les  pignons  C ne  tourneront  plus  sur  eux-m&mes,  mais  ils 
seront  entrain^s  avec  leur  b&ti  et  la  couronne  B dans  le  mouve- 
ment de  rotation  de  A.  Tout  se  passera  comme  si  le  b4ti  D 
6tait  clavet6  sur  l’arbre  moteur  : les  roues  de  la  voiture  tourne- 
ront done  k une  vitesse  deux  fois  plus  grande  que  pr£c6demment. 

Dans  la  pratique,  e’est  g6n6ralement  un  embrayage  k c6ne 
qui  vient  relier  l’arbre  moteur  k la  couronne  B. 

Le  levier  du  frein  F agit  en  mfeme  temps  sur  cet  embrayage. 

Les  trois  positions  possibles  sont  done  : 

i°  Le  debrayage  : frein  desserr6,  c6ne  debray6. 

2°  La  marche  en  petite  vitesse  : frein  serr6,  c6ne  d6bray6. 

3"  La  marche  en  grande  vitesse  : frein  desserrd,  c6ne  embraye. 

Les  changements  de  vitesses  de  cette  sorte  sont  tres  prati- 
ques, solides  et  d’une  manoeuvre  ais6e.  — Les  engrenages  tou- 
jours  en  prise,  ne  craignent  pas  les  chocs. 

Malheureusement,  on  n’obtient  que  deux  vitesses.  — La 
marche  arri&re,  obtenue  k l’aide  d’un  artifice  mgeanique  est 
bruyante. 

M.  Henriod,  combinant  le  train  balladeur  et  les  trains  ipicy- 
cloldaux  a present^  en  1908  au  Salon,  un  volant-changement  de 
vitesses  contenant  aussi  l’embrayage  k 4 vitesses  et  une  marche- 
arri&re,  qui  n’gtait  pas  plus  gros  qu’un  volant  ordinaire  de 
moteur. 
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CHANGEMENT 
DE  VITESSES 
A FRICTIONS 


Ils  sont  constitutes  par  un  large  disque  cal6 
sur  l’arbre  moteur,  et  un  galet  mobile  le  long 
de  l’axe  CD  auquel  il  est  reli6  par  un  assem- 
blage k carre  (fig.  83). 


L’axe  CD  est  en  relation  avec  les  roues. 


Fig.  83.  — Changement  de  vitesses  4 plateau  et  galet  de  friction. 


On  con^oit  que,  selon  que  le  galet  B sera  plus  ou  moins  loin 
du  centre  du  disque  A,  sa  vitesse  de  rotation  sera  plus  ou  moins 
grande. 

Elle  sera  nulle  quand  le  galet  sera  predsement  au  centre  du 
disque. 

Enfin  la  marche  arriere  s’obtiendra  en  faisant  d6passer  cette 
position  au  galet  en  l’amenant  vers  l’extremit£  C de  son 
arbre. 

On  peut  ainsi  obtenir  toute  la  gamme  des  vitesses. 
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Mais  l’adhOrence  du  galet,  assez  faible,  ne  permet  la  trans- 
mission que  de  faibles  puissances. 

C HAN  GEMENT  Un  systfeme  de  changement  de  vitesses  cons- 
DE  VITESSES  tftuO  par  pensemble  de  deux  poulies  de 
PAR  COURROIES  diam^tre  variable  commandoes  par  la 
m&me  courroie  est  prOconisO  par  M.  Fouil- 

laron. 

La  raretO  de  son  emploi,  peut-Otre  injustifiOe,  nous  oblige  k le 
signaler  sans  insister  davantage. 


CHAINES  ET  CARDAN 
LA  TRANSMISSION 


L’arbre  du  moteur  est  parall&le  a l’axe  de  la  voiture.  II  est 
par  consequent  perpendiculaire  k l’axe  commun  des  deux 
roues  motrices. 

Pour  transmettre  le  mouvement  de  Tun  k l’autre,  force  nous 
sera  d’employer  un  train  d’engrenages  coniques. 

TRANSMISSION  Si  nous  pla^ons  ce  train  directement  sur 
PAR  CARDANS  pessieu  arriere,  l’arbre  qui  viendra  du 
LON GITU  D1 NAU  X cj|angement  de  vitesse  aura  une  longueur 

assez grande.  II  sera  soumis  k des  flexions 
d’autant  plus  grandes  qu’une  de  ses  extr^mites  (cot6  change- 
ment  de  vitesses)  sera  relive  au  chassis,  l’autre  k un  essieu  non 
suspendu. 

Sous  peine  de  le  voir  se  briser  k la  premifere  secousse,  il  faudra 
done  Tarticuler. 

Cette  articulation  se  fait  au  moyen  de  un  ou  deux  joints  d la 
Cardan  ce  qui  a fait  donner  le  nom  de  transmission  par  cardans 
longitudinaux  k ce  dispositif. 

LE  JOINT  A Consid^rons  deux  bouts  d’arbres  concourants, 
LA  CARDAN  A et  B.  II  s’agit  de  les  relier  m6caniquement 
pour  permettre  : i°  leur  entrainement  dans  le 
sens  de  la  rotation ; 2°  leur  d6placement  autour  du  point  O. 
Terminons  chaque  arbre  par  un  6trier  dont  les  branches 
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viennent  s’articuler  respectivement  aux  extr6mit6s  d’un  croi- 
sillon  rigide  CDEF. 

II  est  aise  de  se  rendre  compte  que  cette  solution  satisfait 
aux  desiderata  exposes  plus  haut. 

Les  dispositifs  pratiques  de  joints  k la  cardan  sont  varies. 

Tous  peuvent  se  ramener  au  schema  indiqu6  (fig.  84). 

SOINS  A DONNER  AUX  Les  joints  k la  Cardan  travaillent 
JOINTS  A LA  CARDAN  d’une  facon  constante,  il  ne  faut 

pas  l’oublier.  Aussi,  il  convieot  de 
les  entretenir  en  bon  6tat  de  lubrification. 

On  y arrive  en  les  enve- 
loppant  d’une  gaine  en 
cuir  que  l’on  remplit  de 
graisse  consistante. 

Pig,  84.  — joint  i la  cardan.  Cette  graisse  doit  fetrs 

renouvelie  de  temps  eq 
temps,  et  on  doit  chaque  fois  nettoyer  complfctement  le  joint  au 
pdtrole,  pour  le  d^barrasser  de  toute  trace  de  poussifere. 

TRANSMISSION  PAR  La  maison  de  Dion  emploie  un  dis- 
CARDANS  lat£raux  pOSitif  brevet^  de  transmission  qui 

evite  l’emploi  de  trains  d’engre- 
nages  non  suspendus.  Les  pignons  coniques  sont  places  & 
l’arrifcre  de  la  boite  de  vitesses,  dans  un  carter  faisant  corps 
avec  elle,  k hauteur  de  l’essieu  arriire. 

Les  roues  sont  port6es  par  un  essieu  fixe,  termini  par  des 
fusses  creuses. 

A l’int6rieur  de  ces  fusses  passe  un  arbre  s’emroanchant  k 
carr6  sur  le  moyeu  des  roues,  par  son  extremity  ext6rieure. 

L’ autre  extr<bmit6  est  relive  au  diff&rentiel  par  un  arbre  & 
cardans  transversal. 
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Done,  en  tout  deux  arbres  a cardans  transversaux.  Cette 
disposition  est  trop  connue  pour  que  j’y  insiste. 

TRANSMISSION  Au  lieu  de  prolonger  l’arbre  qui  sort  du 
PAR  CHAINES  changement  de  vitesses  jusqu’i  l’essieu 
arriire,  donnons-lui  une  longueur  tris  faible. 

Le  pignon  d’angle,  qui  sera  monti  sur  lui,  attaquera  un 
arbre  parall&le  k l’essieu  et  fixi  au  chdssis. 

Nous  transmettrons  le  mouvement  de  cet  arbre  aux  roues 
arri&re  par  l’intermidiaire  de  chalnes,  une  pour  chaque  roue. 

Une  transmission  par  chalnes  se  composers  done  : 

1*  D’un  arbre  transversal  attaqui  directement  par  l’arbre 
sortant  de  la  boite  des  vitesses. 

Cet  arbre  portera,  it  chacune  de  ses  extrimitis,  un  pignon  de 
chaine,  placi  en  porte-i-faux  k l’extirieur  du  chassis. 

20  D’un  pignon  de  chaine  monti  sur  chacune  des  roues 
arrifere. 

3°  De  deux  chalnes  reliant  l’arbre  des  pignons  aux  roues 
arrifere. 

4*  De  deux  barres  rigides,  articulies  d’une  part  sur  les  paliers 
des  petits  pignons  de  chaine,  d’autre  part  sur  l’essieu  arrifere, 
pour  maintenir  constante  la  distance  entre  les  pignons  de  la 
mime  chaine  *. 

LES  PIGNONS  Les  pigrnons  de  chaine  sont  des  roues  denties 
DE  CHAINE  ^ denture spiciale,  bien connues  de  tous  : ima- 
ginez  des  pigrnons  de  bicyclette,  en  plus  grros. 

Les  petits  sont  giniralement  vissis  et  clavetis  sur  leur  arbre. 

1.  Dans  la  transmission  4 la  Cardan,  il  peut  y avoir  de  mime  une  ou  deux 
jambes  de  force  ou  des  tendeurs  qui  maintiennent  l’dcartement  entre  la  boite 
de  vitesses  et  l'essieu  anriire.  — Nous  le  mentionnons  pour  mdmoire,  car 
le  chauffeur  n’aura  jamais  A s’en  occuper. 
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Les  grands  sont  fixds  aux  rais  des  roues  par  des  boulons  qui 
les  traversent.  — ■ On  les  appelle  plus  souvent  « couronnes  ». 

Les  paliers  de  l’arbre  des  pignons  sont  fix^s  sous  le  chassis. 
Ils  sont  lisses  ou  & billes. 

Dans  le  premier  cas,  il  faut  surveiller  soigneusement  leur 
graissage : sinon,  ils  peuvent  bel  et  bien  gripper  et  vous  laisser 
dans  l’embarras. 

Les  roulements  & billes  sont  de  meilleure  composition,  et  se 
contentent  de  quelques  gouttes  d’huile  de  loin  en  loin. 

Du  nombre  de  dents  des  pignons  depend  la  « multiplica* 
tion  » de  la  voiture. 

D’abord,  qu’appelle-t-on  multiplication  ? 

C’est  le  rapport  du  nombre  de  tours  du  moteur  au  nombre  de 
tours  des  roues,  pour  une  Vitesse  ditetminie. 

Elle  depend  de  trois  facteurs  : 

Le  rapport  des  nombres  de  dents  des  engrenages  du  chan* 
gement  de  vitesses  en  prise.  Soit  A le  nombre  de  dents  du  pignon 
cdti  moteur , a celui  du  pignon  c6ti  roues.  Ce  rapport 

est  y . Dans  le  cas  de  la  prise  directe,  — = i . 

2°  Le  rapport  des  nombres  de  dents  des  engrenages  coniques. 
Soit  B le  nombre  de  dents  du  petit  pignon,  b celui  de  la  cou- 

Q 

ronne.  Le  rapport  est  -y. 

3°  Le  rapport  des  nombres  de  dents  des  pignons  de  chaine  : 
C pour  le  petit  pignon,  c pour  le  grand  V 
Avec  ces  notations,  la  multiplication  de  la  voiture  sera 


1 La  grande  lettre  ae  rapporte  toujours  au  pignon  le  plus  rapprochd  du 
moteur,  la  petite  au  pignon  le  plus  rapprochi  dee  roues. 
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Cela  veut  dire  que,  pour  un  tour  des  roues  arrtere,  le  moteur 
fait  N tours.- 

Le  chemin  parcouru  par  tour  du  moteur  sera  done,  en  appe- 
lant D le  diametre  des  roues  motrices,  exprime  en  metres  : 

3**4  P 
N 

Et  la  vitesse  de  la  voiture  correspondant  a un  regime  du 
moteur  de  n tours  par  minute  sera,  en  metres  par  seconde 

3**4  X D _ n 
N x 60 

Ou,  en  kilometres  k Theure  : 

3.14  x D n 3 600 

N 60  1. 000 

e’est-i-dire  : 

D n _0 

■ x 0,1884 

Exemple  : 

Pignon  moteur  du  changement  de  vitesses  A 
— men6  — — a 

Petit  pignon  conique  B = 18  dents. 

Grand  — b = 60  — 

Petit  pignon  de  chaine  C = 18  dents. 

Grand  — c = 44  — 

La  multiplication  sera  : 

16  ^ 18  _ 18  9 

--  x — x ■ ■■ 1 — » * *■ 

24  60  44  no 

I 

— - environ. 

12 

Le  moteur  fera  done  6 tours  pour  1 tour  de  roue  motrice.  Si 


16  dents. 
= 24  — 
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cette  roue  motrice  a om,90  de  diamfetre,  le  chemin  parcouru  sera, 
pour  un  tour  du  moteur 

3,14  X 0,90  X -j—  = Om,34 

Si  le  moteur  tourne  k 1.200  tours  k la  minute,  la  vitesse  cor- 
respondante  de  la  voiture  sera  : 

3,14x0,90  _ 1.200  m . , . 

— — X — 7 = 4ro,7o  k la  seconde 

12  60  ' 

ou  : 

4,7°  x 3,6  = i6k",9oo  k l’heure. 

LES  CHAINES  Les  chalnes  d’automobile  sont  toutes  du  type 
dit  k rouleaux,  simples  ou  doubles. 

Une  chaine  se  composera  d’une  double  rang6e  de  flasques 


riunies  par  des  tiges  d’acier  appel6es  soies.  Ces  soies  sont 
riv£es  aux  flasques  ext&ieures. 

Sur  la  soie  est  enfili  un  fourreau  cylindrique  en  acier  tremp6, 
fix6  aux  flasques  int^rieures.  De  la  sorte,  Tarticulation  de  deux 
paires  de  flasques  cons6cutives  se  fait  par  frottement  du  fourreau 
sur  la  soie. 

Enfin  le  fourreau  est  lui-m6me  contenu  dans  le  rouleau  pro- 
prement  dit,  qui  a la  mgme  forme  que  lui,  mais  est  comple- 
ment libre.  C’est  sur  le  rouleau  qu’appuiera  la  dent  du  pignon. 
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Dans  les  chaines  k simples  rouleaux,  les  soies  sont  dgale- 
ment  espac£es,  et  l’engr6nement  se  fait  dans  chaque  maille. 

Dans  les  chaines  k 
doubles  rouleaux,  au  con- 
traire,  les  rouleaux  sont 
group^s  par  deux,  et  c’est 
seulement  entre  chaque 
groupe  que  viennent  s'in- 
s6rer  les  dents  des  pignons . 

La  chaine  est  ferm6e  par 
un  boulon  qui  tient  lieu  d’une  soie.  Ce  boulon  est  vissi  dans  une 
flasque,  et  fixi  au  moyen  d’un  6crou  muni  lui-meme  d’une  goupille. 


SOINS  A DONNER  Les  chaines  doivent  toujours  fetre  conve- 
AUX  CHAINES  nablement  tendues,  ni  trop,  ni  trop  peu. 

— Trop  tendues,  elles  absorbent  un  tra- 
vail considerable  et  produisent  l’usure  des  pignons  et  de  leurs 

coussinets.  — Trop  Inches, 
elles  peuvent  sauter  hors  des 
pignons  et  causer  de  graves 
accidents. 

Le  boulon  de  chaine  doit 
&tre  l’objet  de  l’attention  du 
chauffeur.  Son  £crou  sera  tou- 
jours bien  serr6  et  muni  de  sa 
goupille. 

Les  chaines  seront  grais- 
s6es  souvent  k la  burette.  — 
De  temps  en  temps,  on  les 
d£montera  pour  proc6der  k un  grand  nettoyage  : elles  seront 
tremp£es  dans  du  p6trole,  et  bross6es,  puis  6goutt6es.  — On 
les  graissera  ensuite  en  les  faisant  chauffer  dans  une  pofcle  k 


Fig.  87.  — Comment  est  faite  nne  chaine 
d'automobile. 
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frire,  dans  use  sauce  fortune  d’un  melange  de  suif  et  de  paraf- 
fine, dans  lequel  on  aura  incorpori  de  la  mine  de  plomb  (gra- 
phite). — Laisser  mijoter  quelques  instants,  afin  que  le  lubrifiant 
pdndtrebien  partout,  et  abandonner  la  chaine  jusqu’4  refroidisse- 
ment  complet.  — Un  coup 'de  chiffon  enl£vera  l’exc£s  de  graisse 

Pour  remonter  la  chaine  voici  un  tour  de  main  pratique  : 
mettre  l'extr£mit6  sur  un  des  deux  pignons,  et  rapprocher  les 
deux  bouts  sur  le  pignon  et  non  en  1’air.  Mettre  alors  le  bou- 
lon,  l’6crou  et  la  goupille. 

LES  TENDEURS  Un  tendeur  est  form£  de  deux  tiges  d’acier 
wises  bout  k bout  et  r£unies  par  un  6crou 
trfcs  long  et  4 pas  contraries.  Ce  long  6crou  est  bloqu£  par 
deux  contre-6crous  ordinaires. 

TRANSMISSION  Quelle  est  la  meilleure  des  deux  transmis- 
PAR  CHAINES  sions  ? — Elies  ont  Tune  et  l’autre  leurs 
OP _ CARDANS  farouches  partisans. 

La  chaine  manage  les  pneus  en  les  sou- 
lageant  du  poids  considerable  du  differentiel  et  des  pignons 
d'attaque.  — Elle  permet  le  carrossage  de  l’essieu  arriere. 

Par  contre  elle  demande  un  certain  entretien  et  est  un  peu 
bruyante. 

La  transmission  k cardans  a les  defauts  et  les  qualites  oppo- 
sees.  Elle  charge  l’essieu  arriere,  amene  une  usure  plus  rapide 
des  pneus,  mais  fonctionne  silencieusement  et  sans  entretien. 

La  question  paralt  k peu  pr£s  tranchee  de  la  fa?on  suivante  : 

Pour  les  voiturettes  et  les  voitures  legeres,  l’arbre  k cardans. 

Pour  les  grosses  voitures,  la  transmission  par  chalnes. 

11  est  vrai  qu'on  voitdes  voitures  de  course  k cardans  (Renault, 
Bayard- Clement. . .)  et  des  voiturettes  k chalnes  (Lion-Peu- 
geot...).  Alors  ?... 
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LE  diffferentiel,  invent^  il  y a quelque  soixante  ans  par 
Pecqueur,  est  encore  aujourd’hui  consider^  par  bien  des 
chauffeurs  com  me  un  organe 
myst£rieux  et  paradoxal. 

II  est  mont£  au  milieu  d’un  a 
arbre,  Tessieu  arrifere  dans  les  Fig.  88. 

voituresi  cardans,  par  exemple, 

et  a pour  mission  de  permettre  aux  roues  de  prendre  des  vitesses 
de  rotation  diff£rentes,  tout  en  restant  assujetties  k tourner  avec 
le  moteur. 

Pour  saisir  son  fonctionnement,  imaginons  une  rfegle  plate  A 
que  nous  posons  sur  une  table.  Prenons  a la  main  une 


Fig.  89. 

deuxieme  rfcgle  B,  pla^ons-la  parallfelement  k la  premiere,  et 
interposons  entre  les  deux  un  sou  que  nous  dresserons  verti- 
calement  sur  sa  tranche,  comme  pour  le  faire  rouler  le  long 
de  la  rfcgle  A (fig.  88). 

Pour  la  clart£  de  la  figure,  nous  supposons  que  la  rfegle  B est 
transparente,  et  les  droites  ab  et  cd  represented,  sur  chacune 
des  regies,  les  chemins  que  peut  parcourir  le  sou  en  roulant. 
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Deplagons  B vers  la  droite  d’une  longueur  /,  en  entrainant  le 
sou  (fig.  89). 

Comme  il  est  facile  de  s’en  rendre  compte,  ce  sou  se  dipla- 
cera  vers  la  droite  d’une  longueur  o'o  =~-*  moitii  du  dipla- 
cement de  la  regie. 

Le  mime  risultat  aurait  iti  obtenu,  en  sens  inverse,  si,  la 
rigle  B itant  fixe,  nous  avions  diplaci  A de  / vers  la  gauche. 

Done  : le  diplacement  relatif  des  deux  rigles  itant  /,  le 


Fig.  90.  — UndiflPfr- 
rentiel. 


diplacement  de  l’axe  du  sou  sera  — dans  le 
mime  sens. 

Si,  au  contraire,  nous  agissons  simplement 
sur  l’axe  du  sou,  en  le  dipla?ant  vers  la 
droite,  par  exemple,  et  en  empichant  tout 
glissement  sur  les  rigles,  il  est  bien  ivident 
que  nous  entrainerons  tout  le  systime,  qui 
forme  bloc,  de  la  mime  quantiti.  — C’est  14 
tout  le  principe  du  diffirentiel. 

Courbons,  en  effet,  nos  deux  rigles  en  forme 
de  circonfirences  fermies,  et,  pour  assurer 
l’entrainement,  garnissons  les  circonfirences  de  dents,  ainsi 
que  la  piriphirie  du  sou  : nous  obtenons  deux  pignons  coni- 
ques  paralliles,  en  prise  avec  un  troisiime  pignon,  dit  pignon 
satellite  (le  sou  de  tout  4 Theure).  Par  raison  de  symitrie,  on 
ajoute  un  autre  pignon  S'  sur  le  mime  axe  que  S (S  et  S'  sont 
fous  sur  cet  axe,  bien  entendu). 

Si  nous  agissons  sur  l’axe  commun  de  S S',  nous  entrainerons 
l’ensemble  des  deux  pignons  A et  B dans  le  mime  sens  et  4 la 
mime  vitesse  c«>.  Mais  s’il  nous  plait,  pendant  ce  mouvement, 
de  faire  avancer  A plus  vite,  4 une  vitesse  o>  -+-  e,  par  exemple, 
l’axe  S S'  tournant  toujours  4 la  vitesse  u>,  le  pignon  B ralen- 
tira  et  ne  toumera  plus  qu’4  la  vitesse  <0  — e. 
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Pratiquement,  le  diff&rentiel  comporte  au  moins  deux,  sou- 
vent  quatre  pignons  satellites.  Leurs  axes  sont  fix6s  dans  une 
boite  sur  laquelle  est  clavet6e  la  couronne  dent£e  qui  engrfene 
avec  le  pignon  d’attaque  de  Tarbre  k cardans. 

Le  diffferentiel  proprement  dit  est  tout  entier  contenu  dans  la 
boite  ferm6e  herm&iquement. 

Le  chauffeur  n’a  jamais  k s’occuper  de  lui,  pas  m6me  pour 


Fig.  91.  — Un  difftrentiel  et  la  transmission  par  pignon  d'angle. 


le  graisser  : la  boite  est  remplie  de  graisse  consistante,  et 
re?oit  d’ailleurs  par  les  joints  de  l’huile  provenant  du  carter 
des  pignons  d’attaque. 

Un  diff&rentiel  bien  construit  ne  donne  jamais  d’ennuis  au 
conducteur.  11  dure  autant  que  la  voiture.  11  arrive  cependant 
qu’il  prend  un  peu  de  jeu  : cela  n’a  qu’une  faible  importance, 
tant  que  le  jeu  n’est  pas  exagkrk. 

S’il  prenait  des  proportions  inqui6tantes,  il  faudrait  le  faire 
examiner  par  un  m6canicien  : son  ddmontage  est  assez  long,  en 
effet,  et  un  peu  ddlicat,  surtout  avec  les  voitures  k cardans. 
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PEUT-ON  MARCHER  Jividemment ; nombre  de  voiturettes 
?,A**S,  D1FFERENTIEL?  4 bon  march£  en  sont  d£pourvues. 

On  a meme  construit  des  voitures 
de  course  qui  n’en  avaient  pas. 

Mais  une  voiture  sans  diffSrentiel  use  beaucoup  plus  ses 
pneus  que  celles  qui  en  sont  munies. 

TRANSMISSION  Le  souci  de  faire  disparaltre  compl£te- 
PAR  VIS  SANS  FIN  tout  bruit  dans  le  fonctionnement 

de  la  voiture  a amen6  k la  transmis- 
sion par  vis  sans  fin. 

Dans  les  voitures  k cardans,  pourtant  dijk  bien  silencieuses, 
une  oreille  attentive  peut  percevoir  le  16ger  ronflement  des 
engrenages  d’angle,  pignon  d’attaque  de  l’arbre  a cardans  et 
couronne  dent£e  du  differential. 

On  a supprim6  ces  engrenages  'et  ils  ont  ete  remplaces  : le 
petit  pignon  par  une  vis  globique,  la  couronne  k denture 
conique  par  une  autre  k denture  heiicoidale,  epousant  les  filets 
de  la  vis  globique. 

Le  pas  de  la  vis  est  naturellement  assez  grand  pour  qu’il  ne 
puisse  y avoir  arc-boutement  quand  la  voiture  pousse  le  moteur 
(en  descente,  pendant  la  marche  avec  admission  ferm6e). 
L'angle  de  1‘heiice  directrice  de  la  vis  est  voisine  de  450. 

Ce  qui  frappe  le  plus  dans  un  ch&ssis  ou  la  transmission  se 
fait  par  vis  sans  fin,  c’est  l’inclinaison  de  la  ligne  d’arbres. 

La  vis  doit,  en  effet,  attaquer  la  couronne  dq  differential  par 
en  dessus  ou  par  en  dessous. 

Le  premier  mode  n’est  pas  sans  inconvenient  ; il  a pour  effet 
de  relever  quelque  peu  le  centre  de  gravity  du  ch&ssis  et  sur- 
tout  de  gener  le  carrossier  par  la  hauteur  exag£r6e  du  pont 
arri^re. 

Aqssi  lui  preffere-t-on  le  second. 
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Mais,  l'attaque  se  faisant  en  dessous,  le  carter  du  differen- 
tial est  tout  pr&s  du  sol.  II  s’ensuit  une  grande  inclinaison  de 
l’arbre  k cardans. 

Pour  ne  pas  faire  trop  travailler  les  articulations  on  est  con- 
duit k incliner  le  moteur  tout  entier,  d’avant  en  arrifere. 

Au  point  de  vue  m£canique,  si  les  precautions  essentielles 
ont  ete  prises  pour  le  graissage,  rien  n’en  souffre. 

Mais  l’ceil  est  un  peu  choque  de  voir  plonger  le  groupe 
arrifere  des  quatre  cylindres.  Affaire  d’habitude,  sans  doute. 

Quoi  qu’il  en  soit,  ce  n’est  pas  14  une  revolution  dans  l’feta- 
blisseroent  des  chassis  : une  simple  curiosite,  jusqu’alors,  sans 
plus  et  qui  ne  parait  pas  devoir  se  generalises 


LA  ROUE  ET 
L E PNE  U 


Les  roues  d’une  voiture  automobile  comprennent,  comme 
toutes  les  roues,  un  moyeu,  des  rayons  ou  rais,  une 
jante  et  un  bandage. 

Le  moyeu  est  en  m£tal,  du  type  dit  type  artillerie.  II  se  com- 
pose de  deux  flasques  monies  sur  un  tube  d’acier  ; k l’int£rieur 

de  ce  tube,  une  bague  de  bronze  vient 
frotter  sur  la  partie  tournee  de  Tes- 
sieuque  Ton  appelle  fusie  (fig.  92). 

Les  bagues  des  roues  peuvent  fetre 
remplac^es  par  des  roulements  annu- 
laires  k billes,  au  nombre  de  deux 
par  roue. 

Les  roues  sont  fix£es  sur  la  fus£e 
au  moyen  d’un  6crou  goupill£.  Le 
moyeu  est  fermi  k ses  deux  extr6- 
mit6s,  du  c6tk  de  la  voiture  par  une 
rondelle  de  cuir  gras,  et  k Text^rieur  par  une  calotte  en  bronze 
dite  chapeau  de  roue,  qui  preserve  le  roulement  de  la  pous- 
sifcre. 

Un  tel  agencement  est  r£alis£dans  les  voitures  k chaines,  oil 
l’essieu  est  fixe. 

Dans  les  voitures  k cardan,  l’essieu  toume  avec  la  roue;  il 
porte,  k son  extr6mit£,  un  carri  qui  vient  s’emmancher  dans 
le  moyeu. 

Dans  les  voitures  de  Dion,  la  fus6e  fixe  sur  laquelle  toume 


Fig.  9a.  — Un  moyeu  type 
artillerie. 
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la  roue,  est  creuse.  A l’inferieur,  passe  l’arbre  k cardans,  qui 
vient  s’assembler  sur  le  moyeu  en  dehors  de  la  fus£e. 

Le  graissage  des  roues  k fus£e  fixe  s’opfere  trfes  simplement  : il 
suffit  dedivisserle  chapeau,  de  le  remplir  d’huile  et  de  le  revis- 
ser . Le  graissage  k l’huile  est  preferable  au  graissage  k la  graisse. 

Les  rais  servent  de  liaison  entre  le  moyeu 
et  la  jante. 

Ils  sont  en  bois  presque  toujours,  quel- 
quefois  en  fil  d’acier. 

Ils  portent  le  tambour  du  frein  et,  le  cas 
£ch£ant,  les  couronnes  denfees  des  chaines : 
ces  organes  sont  fixes  sur  les  rais  au  moyen 
de  boulons  dont  il  convient  de  verifier  de 
temps  en  temps  le  serrage. 

La  jante  est  le  cercle  exterieur  de  la 
roue.  Elle  est  faite  de  la  m4me  matifere  que 
les  rais,  et.  quand  elle  est  en  bois,  elle  est 
doubiee  d’une  jante  en  acier  qui  sert  d’ac- 
crochage  au  bandage  pneumatique. 

LE  PWEU  Le  bandage  pneumatique  qui 
garnit  les  roues  de  toutes  les 
voitures  est  bien  connu  de  tous.  C’est 
une  sorte  de  cuirasse  en  toile  et  caoutchouc,  doubfee  parfois 
de  cuir,  solidement  accroclfee  k la  jante  par  ses  deux  talons,  et 
gonffee  au  moyen  d’une  chambre  h air  etanche. 

Nous  ne  d£crirons  pas  davantage  le  pneu,  trop  connu,  ni  sa 
fabrication,  quoiqu’elle  soit  fort  inferessante ; la  place  qui  nous 
est  r^senfee  est  trop  exigu€  pour  cela,  et  nous  renvoyons  le 
lecteur  aux  traifes  sp£ciaux. 

Nous  nous  contenterons  de  parler  des  organes  dont  le  chauf- 
feur aura  & s’occuper,  trop  souvent,  h^las ! 


Fig.  93.  — Coupe  d’un 
pneu  par  la  valve. 
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LA  VALVE  L’air  est  introduit  dans  la  chambre  par  la  valve, 
qui  n’est  au  fond  qu’une  soupape  s’ouvrant  do 
dehors  en  dedans. 

Le  clapet  de  cette  soupape  est,  en  g6n£ral,  constitui  (Miche- 
lin)  par  un  obus  en  caoutchouc  mont£  sur  une  tige  de  laiton. 

Le  simple  examen  de  la  figure  en  appren- 
dra  davantage  qu’un  long  discours. 

La  valve  est  fix£e  k la  chambre  par 
une  tfete,  entree  dans  la  chambre,  et  un 
6crou  muni  de  plaquettes,  dit  6crou  de  pied 
de  valve. 

Cet  6crou  doit  toujours  Stre  bien  serf  A, 
beaucoup  de  fuites  provenant  de  son  des- 
serrage  partiel. 

Le  clapet  en  caoutchouc  colle  sur  son 
sifcge  : aussi,  pour  gonfler  un  pneu  est-il 
indispensable,  au  pr^alable,  de  d^coller 
l’obus  au  moyen  d’un  petit  fil  de  fer. 

Cet  obus,  a la  longue,  sfeche  et  n’obture 
plus  : le  chauffeur  prudent  en  aura  toujours  plusieurs  de 
rechange  dans  sa  trousse. 

LES  BOULONS  Les  talons  du  bandage  sont  maintenus  en 
PE  sfecPRlTfe  place  par  la  pression  de  l’air  de  la  chambre. 

Par  mesure  de  s6curit6,  on  » 
les  fixe  au  moyen  de  boulons  (dits  souvent 
papillons),  dont  la  tfete  tend  k ^carter  les  Fig  _ u jante. 
talons  et  dont  la  tige  traverse  la  jante. 

La  maison  Michelin  a era  pouvoir  Bupprimer  les  boulons  de 
security.  Elle  transforme  la  valve  en  boulon  par  l’adjonction 
d’une  plaquette,  qui,  d’aprfes  elle,  suffit  a maintenir  le  bandage 
en  place  (fig.  94). 


Fig.  94.  — Boolon  de 
s6curit6. 
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TABLEAU  DE  GONFLEMENT  DBS  PNEUS 


QROSSBUR 

MAXIMUM 
du  poida 

LORSQUB  LE  PNEU 

IL  PAUT  LB  GONPLBR 

do  baodin 

k fair*  supporter 
au  pneu 

aupporte  : 

k : 

1 

TYPE  VOITURETTE  EXTRA-PORT  OU 

! 

I 

kilogr. 

kilofr. 

kilofr. 

65 

220 

150  A 200 
200  A 220 

3.500 

4 

75 

*75  ; 

150  A 200 

3.500 

200  A 275 

4.500 

«5 

300 

200  4 250 

*50  4 300 

4 

4.500 

90 

450 

350  4 350 

4 4 5 

35°  4 45° 

5 4 5.500 

105 

5*0  ! 

300  4 450 
450  4 520 

4 4 5 

5 4 5.500 

120 

600 

400  A 500 

45  4 5 

500  A 600 

5 4 5.5 

135 

675  i 

£00  A 600 
600  A 675 

5 4 5.500 

5- 5 4 6 

is® 

750  1 

so®  4 650 
650  4 750 

5 

6 

TYPE  VOITURETTE  RXNP0RCE1 

6S 

170 

too  A 140 
140  A 170 

3.500 

3 

75 

> 100  * *4° 

170  < 140  A 170 

2,500 

3 

«S 

220 

150  A 150 
180  A 220 

3 

3.500 

TYPE 

VOITURETTE  LEO  ERE 

65 

50  A 80 

2 

IOO 

80  A 100 

3.500 

50  A 80 

2 

75 

120  ; 

80  A 120 

2,500 

«5 

140  | 

60  A 100 
too  A 140 

2,500 

3 
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Cette  nouveaut£  a le  trfes  grand  avantage  pratique  de  sup- 
primer  radicalement  la  principale  cause  des  pinfons  de  la 
chambre  dans  un  montage  d£fectueux. 

GONFLEMENT  Un  pneu  insuffisamment  gonfli  s’use  beau- 
DES  PNEUS  Coup  plus  vite  que  la  normale  : une  s6rie 
d’exp^riences  concluantes  ne  permet  plus  d’en 
douter.  Aussi  devra-t-on  veiller  k l’entretien  d’une  pression  conve- 

nable^dans  les  pneus.  On  mesurera 
cette  pression  au  moyen  d’un  mano- 
mfetre  s’adaptant  sur  la  valve,  dit  con- 
trdleur  de  pression  . 

A titre  de  renseignement,  nous  don- 
nons  le  tableau  de  gonflement  normal 
des  pneus  sui vant  la  grosseur  et  le  poids 
support^.  (Voir  tableau  page  223.) 

LE  CHOIX  Comme  on  le  voit,  on 
DES  PWEU3  ne  pas  adapter  a 
ses  roues  n'importe 
quels  pneus.  Leur  grosseur  doit  6tre 
en  rapport  avec  le  poids  qu’ils  ont  k 
supporter.  Le  tableau  sui  vant  donne 
des  indications  sur  ce  sujet.  11  y a d’ailleurs  lieu  de  noter  que, 
si  Ton  approche  trop  de  la  limite  pour  un  pneu  d6termin6,  il  y a 
toujours  iconomie  k adopter  le  type  imm&iiatement  sup£rieur. 
(Voir  tableau  page  227.) 

PNEUS  ANTI-  Par  routes  boueuses,  les  pneus  lisses  n’ont 
pfeRAPANTS  pas  une  adherence  suffisante,  et  le  d6rapage 
est  k redouter.  II  convient  done,  l’hiver,  de 
monter  sur  sa  voiture  des  enveloppes  antid£rapantes. 


Fig.  96.  — Coupe  d’une  enre- 
loppe  antidirapante. 
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Les  Pnbu.matiq.ibs  page  aa*).  — Le  montage  d’un  Lbs  Pnbumatiques.  — L'op6ration  du  go  nil  age 

pneumatique  sans  boulons  de  s6curit£.  au  moyen  de  la  pompe  k main. 
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Les  Accessoires  d une  Voiturb  Automobile  (page  240).  — 1.  La  trousse  d’outils.  — a.  Face,  phare  autoginirateur 

et  lanterne.  — Pare-brise  Huillier. 
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Ce  sont  des  enveloppes  g£n£ralement  garnies  de  cuir,  sur  les- 
quelles  sont  fixes  des  rivets  en  acier  trfes  dur  trempe.  Ces  rivets, 
s’incrustant  dans  le  sol  comme  les  clous  des  souliers,  s’opposent 
4 tout  glissement  (fig.  96). 

Les  antid£rapants  se  placeront  de  preference  aux  roues 
motrices,  mais  il  est  tres  mauvais  de  mettre  un  seul  antid6- 
rapant  sur  le  train  arifere ; le  pneu  lisse,  accoupfe  4 l’antide- 
rapant,  patine  sur  place  et  s’use  trfes  rapidement.  De  plus,  le 
differentiel  travaille  d’une  fa?on  un  peu  anormale.  Mais  le 
plus  gros  inconvenient  reside  dans  l’usure  prematur6e  du  pneu 
lisse. 


choix,  d’aprJs  michelin,  de  la  grosseur  d’un  pneu 

SUIVANT  LE  POIDS  QU’lL  DOIT  SUPPORTER 


TYPE  DE  PNEU 

POIDS 
maximum 
support^ 
par  Is  pneu. 

PUISSANCE 
MAXIMA  DU  MOTEUM 
pour  les  roues  motrices. 

millimetres 

/ 65  liger 

I 65  renforci 
\ 75  ««« 

VoimiRii < 75  reoforci 

1 75  extra-fort 

f 85  l£ger 
i 85  renforci 
' 85  extra-fort 

\ 9° 

VOITURBS 1 I05 

I 120 

1.  *35 

kilofr. 

IOO 

170 

120 

170 

220 

140 

220 

300 

*75 

45° 

500 

600  1 

•»  j 

Roues  avant  seulement. 
id. 
id. 

4 chevaux. 

6 chevaux. 

Roues  avant  seulement. 

5 chevaux. 

9 chevaux. 

7 chevaux, 
ia  chevaux. 

18  chevaux. 

au  dessus  de  18  chevaux. 

*4 
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ENTRETIEN  Les  pneus  months  et  en  service  devront  Atre 
DES  PNEUS  nettoyAs  le  plus  souvent  possible  avec  une 
brosse  et  un  chiffon  secs.  Ils  seront  prAservAs 
de  tout  contact  avec  l’essence  et  surtout  l’huile  et  la  graisse  qui 
dissolvent  le  caoutchouc. 

Les  pneus  de  rechange  seront  logAs  dans  des  sacs  Atanches, 
les  chambres  et  les  enveloppes  sAparAment  et  abondamment 
talquAes.  Les  chambres  devront  Atre  mises  dans  une  boite  en 
bois,  sans  aucun  autre  objet  Atranger.  Elies  seront  tenues  4 
l’abri  de  la  lumiAre,  de  la  chaleur  et  du  froid  excessif. 

LA  PANNE  Nous  ne  dirons  rien  du  dAmontage  et  du  remon- 
DE  PNEP  tage  des  pneus  : le  Guide  Michelin  ou  tout  cata- 
logue de  maison  de  pneus  donne  14-dessus 
d’amples  et  suffisants  dAtails. 

Un  mot  seulement  de  la  rAparation  sur  route. 

Une  rAparation  faite  au  moyen  d’une  pi  Ace  collAe  sur  une 
chambre  4 air,  ne  peut  tenir  sur  les  voitures  lourdes  et 
rapides,  la  chaleur  ayant  vite  fait  de  faire  fondre  la  disso- 
lution. 

La  vulcanisation  sur  route  n’est  pas  chose  aisAe  et  exige  un 
matAriel  encom brant  et  cohteux. 

On  peut  se  tirer  d’affaire  au  moyen  de  la  vulcanisation  4 froid 
par  le  sulfumate  de  camphre,  produit  trAs  volatil  qu’on  trouve 
aisAment  dans  le  commerce. 

Un  simple  badigeonnage  de  la  piAce  au  moment  prAcis  de 
son  application  suffit  4 empAcher  tout  dAcollage. 

On  peut  h4ter  l’effet  du  sulfumate  en  chauffant  la  piAce 
posAe  sur  la  chambre  4 air,  en  la  posant,  par  exemple,  sur  le 
rAservoir  d’eau. 
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LES  ACC  ESSO  I RES  En  premier  lieu,  il  faut  avoir  une 
RELATIFS  AUX  PNEUS  bonne  pompe.  Ne  faites  pas  d’ico- 

nomie  sur  la  pompe,  car  vous  pour- 
riez  vous  en  repentir  amirement,  par  exemple  en  gonflant  un 
135  au  soleil  avec  une  pompe  qui  fuit. . . 

Un  jeu  de  leviers  est  indispensable  pour  le  dimontage  et  le 
remontage. 

II  sera  prudent  d’emporter  une  ou  deux  gu&tres  et  des 
empldtres , gr&ce  auxquels  on  pourra  effectuer  la  reparation 
sommaire  et  provisoire  d’un  iclatement. 

Nous  dirons  un  mot,  au  chapitre  outillage,  des  rechanges 
k em porter  pour  parer  k la  panne  de  pneus,  une  des  plus 
pinibles  qui  soit  et  k laquelle  personne  n’ichappe. 
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CE  n’est  pas  tout  que  de  faire  progresser  notre  voiture  : il 
faut  pouvoir  l’arreter ! 

Une  voiture  lanc6e  sur  une  route  plane,  et  dont  on  d6braye- 
rait  le  moteur,  finirait  par  s’arreter,  k cause  du  frottement  des 
roues  sur  le  sol  et  des  arbres  sur  les  coussinets.  Les  freins  ont 
pour  but  d’acc616rer  cet  arret,  en  creant  de  nouvelles  resis- 
tances passives. 

Les  freins  d’une  automobile  sont  de  deux  sortes  : le  moteur 
et  les  freins  m6caniques. 


FREINAGE  PAR  Nous  plagons  intentionnellement  le  premier 
LE  MOTEUR  ce  mG(je  de  freinage,  parce  qu’il  est  le  plus 
naturel  et  le  meilleur. 

Nous  avons  vu  que,  pendant  trois  des  temps  de  son  cycle,  le 
moteur  absorbait  du  travail.  Si  nous  supprimons  l’ex plosion  au 
troisifeme  temps,  les  quatre  temps  seront  r^sistants,  le  moteur 
fonctionnera  comme  un  frein. 

Pour  supprimer  l’explosion,  deux  moyens  : couper  l’allumage 
ou  supprimer  l’admission. 

Couper  l’allumage  prisente  deux  inconv^nients  : d’abord,  la 
consommation  d’essence  est  la  m6me  qu’en  marche  normale,  d’ou 
mauvaise  utilisation  du  combustible. 

Ensuite,  lors  de  la  reprise  de  la  marche,  un  accoup  brusque 
se  produit,  fatiguant  transmission  et  pneus. 
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D’autre  part,  la  suppression  de  l’admission,  si  elle  realise 
une  s6rieuse  6conomie  dans  la  consommation,  amfene  par  contre 
la  remont£e  de  l’huile  au-dessus  des  pistons,  et  provoque  une 
fum£e  intense  lors  de  la  reprise. 

La  meilleure  solution  serait  d’admettre  de  l’air  pur  pendant 
la  marche  k vide. 

Avec  un  moteur  ordinaire,  on  peut  y arriver  de  deux  fagons  : 

i*  Ouvrir  un  orifice  d’admission  d’air  branch^  sur  le  tuyau 
d’aspiration,  en  aval  de  la  valve  d’6tranglement  des  gaz. 

2*  Laisser  constamment  ouvertes  les  soupapes  d’ichappement. 

Le  deuxifeme  proc6d6  est  souvent  employ^  dans  les  motocy- 
clettes.  II  a l’avantagede  donner  au  freinage  une  puissance  plus 
grande.  On  peut  d’ailleurs  installer  ais6ment  un  lfcve-soupapes 
sur  un  moteur,  avec  un  peu  d’habiletd  manuelle. 

Le  premier  moyen  peut  aussi  etre  l’objet  d’un  dispositif  de 
fortune  relativement  commode  k monter. 

Enfin,  certains  moteurs  sont  construits  pour  fonctionner  au 
freinage  comme  des  compresseurs  d’air  : ils  puisent  de  l’air 
dans  l’atmosphfcre  et  l’envoient  dans  un  reservoir,  aprfes  l’avoir 
comprim£  (Saurer).  Cet  air  comprim6  peut  d’ailleurs  6tre  utilise 
pour  la  mise  en  marche  automatique,  le  gonflement  des 
pneus,  etc. 

LES  FREINS  Us  sont  constitugs  par  un  tambour,  solidaire 
MECANIQUES  de  1’arbre  k freiner,  sur  lequel  s’enroule  un 
ruban  m4tallique,  garni  de  cuir  (freins  k 
rubans)  ou  au  contraire  dans  lequel  des  segments  extensibles 
peuvent  frotter  (freins  ft  serrage  intirieur). 

On  rencontre  aussi  des  freins  oh  deux  sabots  ext6rieurs  viennent 
enserrer  le  tambour  de  frein  (frein  de  Dion). 

Dans  une  voiture,  il  y a toujours  deux  freins  distincts,  imposes 
d’ailleurs  par  les  r&glements  de  police. 
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L’un  d eux  agit  sur  la  transmission  (arbre  des  pignons,  dans  les 
voitures  k chalne,  arbre  4 cardans  dans  les  autres).  II  est  dit 
g£n£ralement : frein  de  diffirentiel,  et  est  command^  par  la 
pddale  de  droite. 

L’autre  est  double  et  agit  sur  les  deux  roues  arri&re. 

II  est  command^  par  levier,  et  on  l’appelle  frein  it  main. 

OSAGE  DES  FREIN8  II  faut  user  des  freins  m£caniques  le 

moins  possible  : leur  emploi  immod£r£ 
et  trop  brusque  a pour  effet  une  usure  exag^rie  des  pneus,  et 
peut  mfeme  fetre  dangereux  en  certains  cas  (dirapage  et  fringa- 
lage). 

Le  bon  conducteur  devra  done  ne  les  consid£rer  que  comme 
freins  de  secours,  et  ne  se  servir  normalement  que  du  moteur 
pour  ralentir. 

Bien  entendu,  dans  une  descente  trfes  rapide,  il  pourra  fctre 
oblige  d’y  avoir  recours.  Et  encore,  le  plus  souvent,  pourra-t-il 
s’en  passer,  en  adoptant  une  combinaison  de  vitesses  sup£rieure. 
II  y a bien  peude  pentes  qui  ne  peuvent  6tre  descend  ues  en  pre- 
miere vitesse,  le  moteur  tournant  k vide. 

ENTRET1EN  On  doit  veiller  k l’itat  parfait  de  ses  freins. 
DE8  FREINS  ia  vie  du  chauffeur  et  celle  des  passagers  en 
dependent. 

Les  freins  s’usant  naturellement  assez  vite,  il  conviendra  de 
rattraper  le  jeu  produit  par  cette  usure  par  la  tension  conve- 
nable  des  tringles  ou  cAbles  de  commande. 

Ne  vous  dites  pas  : « J’ai  un  de  mes  freins  d6r6gl£s,  mais 
l’autre  est  bon,  $amarchera  bien  tout  de  mfeme  ! » C’est  peut-£tre 
justement  ce  jour-14  que  le  bon  frein  cassera  au  moment  precis 
oh  un  arr&t  brusque  peut  seul  6 viter  un  accident,  et  alors  vous 
vous  trouverez  disarm  6s  devant  le  danger. 
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COMMENT  il  Quand  on  freine,  il  faut  y aller  progressive- 
FAUT  FREINER  ment,  comme  pour  embrayer  ; il  est  mau- 
vais  de  bloquer  compl&tement  ses  roues 
motrices  : d’abord,  les  pneus  en  pAtissent,  et,  en  outre,  le 
freinage  ainsi  obtenu  est  moins  puissant  que  si  l’on  s’4tait 
maintenu  un  peu  au-dessous  de  la  limite  d’adhArence  des  roues. 

On  peut  conclure : ayez  de  bons  freins,  bien  entretenus,  et  ne 
vous  en  servez  presque  jamais. 


LA  DIRECTION 


Les  voitures  automobiles  comportent  toutes  la  direction  dite 
k deux  roues  directrices,  k deux  pivots,  ou  par  essieu  bris6. 
L’essieu  avant  est  fixe  et  parallfele  k Tessieu  moteur.  Les 


fusses  des  roues  directrices  sont  articul^es  sur  cet  essieu  et 
peuvent  tourner  autour  d’un  axe  vertical. 

Elies  sont  d’ailleurs  rendues  solidaires  par  une  barre  rigide, 
dite  barre  d’accouplement,  articutee  sur  les  biellettes  solidaires 
des  fusees. 
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Un  ensemble  de  bielles  et  de  roues  dent£es  rend  solidaires 
l’ensemble  des  roues  avant  et  le  volant  qui  les  commande.  Nos 


Pig.  98.  — Chape  sur  essieo  avant. 


figures  97,  98,  99  montrent  la  disposition  sch£matique  de 
ces  organes. 

L’axe  autour  duquel  toume  la  fus£e  est  fix6  dans  une  chape 


Fig.  99  — Chape  sur  fas£e. 


portae  tres  souvent  par  l’essieu  avant  (fig.  98)  ou  bien,  plus 
rarement,  par  la  fus6e  elle-m&me  (fig.  99).  Dans  tous  les  cas, 
la  pi&ce  ddpourvue  de  chape  (fus£e  ou  essieu  avant)  est  traver- 
ses par  l’axe  de  pivotement  des  roues. 
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Le  graissage  se  fait  par  Stauffers,  ou  mieux  par  graisseurs  k 
huile.  II  ne  doit  pas  fetre  n6glig6,  non  plus  d’ailleurs  que  celui 
de  toutes  les  articulations  de  la  direction. 

DIRECTION  COR-  On  voit  ais£ment  que,  pour  que,  dans 
RECTE.  BRAQUAGE  un  changement  de  direction,  aucune 

des  roues  de  la  voiture  ne  patine,  il 
faut  que  les  axes  des  roues  avant,  prolonggs,  viennent  se  couper 
sur  le  prolongement  de  l’essieu  arriere  (fig.  ioo). 


Fig.  ioo.  — Epurc  de  direction  correcte. 


La  realisation  mat£rielle  de  cette  condition  entrainerait  k de 
grandes  complications  m£caniques. 

On  se  contente  dans  la  pratique,  de  la  r£aliser  k peu  prts  pour 
les  angles  de  braquage,  inf6rieurs  k 35*  (on  appelle  angle  de 
braquage,  ou  simplement  braquage  des  roues  avant,  l’angle 
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que  fait  leur  plan  avec  l’axe  de  la  voiture).  Cet  angle  ne  dipasse 
jamais  35*  au  maximum.  Le  dispositif  de  la  figure  101  connu 
sous  le  nom  de  parall61ogramme  de  Janteaud  est  une  des  solu- 
tions approchies  du  problfeme. 


ORGANES  DE  LIAI-  La  biellette  de  la  roue  droite  (ou  gauche 
SON  DU  VOLANT  dans  ies  voitures  dont  la  direction  est  k 
ET  DES  ROUES  gaucjiej  porte  une  barre  horizontale  k 

l’extrdmit^  de  laquelle  vient  s’articuler, 
au  moyen  d’une  rotule,  un  doigt  k peu  prfes  vertical.  Ce 


doigt  peut  prendre  un  mouvement  de  rotation  autour  d’un  axe 
horizontal,  mouvement  command^  par  le  volant. 

DIRECTION  Le  mouvement  du  volant  est  transmis  au 
REVERSIBLE  d0jgt  par  une  roue  dent6e  et  un  secteur 

(fig-  97) 

Dans  ce  cas,  la  direction  est  dite  rdversible,  parce  qu’on  peut 
indiffi&remment  faire  tourner  le  doigt  en  agissant  sur  le  volant, 
ou  le  volant  en  agissant  sur  le  doigt. 
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Toutes  les  secousses  sont  done  transmises  int6gralement  au 
volant,  ce  qui  rend  la  direction  p£nible  et  m&me  dangereuse. 


DIRECTION  IR-  Aussi,  et  de  plus  en  plus,  ce  genre  de  cons- 
RfeVERSIBLE  truction  est-il  abandonn£. 

On  le  remplace  par  une  transmission  par 
vis  et  6crou  ou  vis  et  secteur,  la  vis  6tant  portae  par  le  volant, 

T6crou  ou  le  secteur  par  le  doigt. 

En  tournant  la  vis,  on  peut  bien 
faire  avancer  T6crou  qui,  lui,  ne  peut 
tourner,  mais  en  poussant  Y6 crou,  il 
est  impossible  de  faire  mouvoir  la 
vis. 

Un  tel  genre  de  direction  est  dit 
irreversible.  II  exige  d’ailleurs  l’emploi 
d ' amortisseurs  de  chocs  pour  les 


Fig.  104.  — Amortisseurs  de  direction. 


Fig.  103.  — Direction  Tie. 


organes  de  direction,  dont  les  figures  103  et  104  montrent  la 
disposition. 

SOINS  A DONNER  En  dehors  du  graissage  de  toutes  les 
A LA  DIRECTION  articulations,  on  devra  veiller  au  bon  6tat 
des  boulons  et  icrous  : la  perte  d’une  gou- 
pille  peut  entralner  les  plus  graves  accidents.  Aussi,  une  v6ri- 
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fication  p£riodique  et  minutieuse  de  la  direction  s’impose-t-elle. 

II  faut  veiller  aussi  k ce  que  les  roues  d’avant  soient  bien 
parallfeles  : leur  non-parall£lisme  entralnerait  une  usure  rapide 
des  pneus  avant. 

On  s’en  assurera  en  mesurant  r^cartement  aux  deux  extr6mit6s 
d’un  diam&tre  horizontal  des  roues  : il  doit  etre  le  meme  en 
avant  et  en  arrifere. 

S’il  n’en  6tait  pas  ainsi,  il  faudrait  modifier  la  longueur  de  la 
barre  d’accouplement, 

Cette  verification  devra  etre  faite  quand  un  choc  subi  par  le 
train  avant  aura  fait  craindre  que  la  barre  ne  soit  tordue. 
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L ’usage  d’une  voiture  automobile  exige  l’emploi  d’un  certain 
nombre  d’appareils  qualifies  accessoires. 

Les  accessoires  d’automobile  sont  presque  innombrables  : 
consultez  plut6t  les  catalogues  ad  hoc,  et  vous  serez  6difi6. 

II  est  bon  d’etre  en  garde  contre  ce  luxe  d’accessoires  dont 
on  se  plait  souvent  k orner  sa  voiture...  et  son  budget. 

Nous  parlerons  ici  des  accessoires  indispensables . 

Parmi  eux,  nous  parlerons  : 
i*  Des  outils  ; 

2*  Des  pieces  de  rechange ; 

3*  Des  lanternes; 

4*  Des  phares; 

5s  Des  signaux  sonores. 

OUTILS  II  serait  t6m6raire  de  s’aventurer  sur  la  route 
d£muni  de  tout  outillage.  Les  chauffeurs  qui  ont 
connu  les  voitures  d’antan  ont  plutdt  une  tendance  k exag£rer 
le  nombre  des  outils  qui  garnissent  leurs  coffires  : les  voitures 
d’aujourd’hui  ne  n6cessitent  que  rarement  leur  emploi.  Mais 
c’est  certainement  sur  ce  chapitre  que  l’exag^ration  est  la  plus 
louable. 

II  estjjcommode  de  r6partir  ses  outils  en  deux  groupes  : 
a)  Les  outils  de  service  courant,  qui  seront  log6s  dans  une 
sacoche,  toujours  k portae  du  conducteur. 

b ) Les  outils  de  reserve,  qui  ne  serviront  qu’en  cas  de  panne 
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grave  sur  la  route,  mais  dont  l’emploi  sera  courant  k l’arrivge 
k l’gtape. 

Nous  nous  contenterons  de  les  *num*rer  sans  prgciser  leur 
nsage : 

a.  Outils  DE  la  sacoche.  — Peu  nombreuz  et  de  petites 
dimensions,  ils  comprennent  : 

Un  tournevis  moyen. 

Une  pince  k champagne. 

Une  pince  plate  dite  pince  d cSnes. 

Un  chasse-goupille. 

Une  petite  clef  anglaise. 

Une  burette  k huile  petite  (du  type  employ*  par  les  cyclistes), 
Une  burette  k essence  (du  type  employ*  par  les  cyclistes). 

Un  petit  rouleau  de  fil  de  fer  fin. 

Une  feuille  de  toile  gmeri  fine. 

Une  lime  extra-plate  pour  l’avivage  des  grains  platings. 

Un  bon  couteau. 

b.  Outils  du  coffre.  — Dans  le  coffre,  se  logeront  les 
objets  plus  gros  et  d’un  usage  plus  rare,  tels  que  : 

Un  marteau  en  acier. 

Une  masse  de  cuivre. 

Un  tournevis  long. 

Une  lime  plate. 

Une  lime  demi-ronde. 

Une  lime  queue-de-rat. 

Une  pince  universelle. 

Un  petit  *tau  k main. 

Deux  ou  trois  chasse-goupilles. 

Un  poinpon. 

Un  burin. 
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Un  pointeau. 

Une  cisaille. 

Un  morceau  de  jet  de  bronze,  ou  un  ciseau  en  bronze. 

Une  grosse  clef  anglaise. 

Un  jeu  de  clefs-tube. 

Un  jeu  de  clefs  de  calibre  (livfees  avec  la  voiture). 

Un  lfeve-roue. 

Une  pompe  k pneus. 

Un  contrdleur  de  pression  (preferable  k la  pompe  k mano- 
metre). 

Un  jeu  de  trois  d£monte-pneus. 

Un  ngcessaire  complet  de  reparations  de  pneus,  contenant  un 
flacon  de  sulfumate  de  camphre,  bieti  bouchi. 

Un  seau  en  toile. 

Un  entonnoir  k tamis. 

Un  bidon  d’essence. 

Un  bidon  d’huile. 

Une  burette  k huile  k piston. 

Une  boite  k graisse  consistante. 

Une  seringue  k graisse  ou  k huile. 

Une  paire  de  ciseaux. 

Enfin,  en  un  coin  du  cofire,  les  quelques  objets  suivants  : 

Fil  de  fer,  gros  et  fin. 

Ficelle  cabiee. 

Fil  primaire. 

Fil  de  bougie. 

Fil  et  carton  d’amiante. 

Quelques  aiguilles  tris  fines. 

Jeu  de  goupilles  fendues. 

Jeu  d’6crous  et  boulons,  rondelles. 

Jeu  de  joints. 

Ampferemfetre  ou  voltmfetre  (piles  ou  accus). 
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LES  PIECES  DE  Certains  des  organes  de  notre  voiture  sont 
RECHANGE  sujets  4 usure  plus  ou  moins  rapide.  On 
doit  pouvoir  effectuer  leur  remplacement  en 
plein  champ,  sous  peine  souvent  de  panne  qui  ne  devient  grave 
que  par  suite  de  l’imprivoyance  du  chauffeur. 

Ces  pieces  de  rechange  sont  : 

Moteur : 

Joints  divers. 

Soupape  d’aspiration  automatique  complete. 

Clapet  d’6chappement  avec  son  ressort  et  sa  rondelle. 

Deux  bougies. 

Deux  trembleurs  (en  cas  d’allumage  par  piles) . 

Une  vis  platin£e  (en  cas  d’allumage  par  piles). 

Une  pile  de  secours. 

Les  rechanges  de  la  magneto. 

Quelques  maillons  de  chalne  pour  la  magneto,  s’il  y a lieu. 
Boulons  pour  cette  chalne. 

Raccords  de  circulation  d’eau. 

Colliers  pour  raccords. 

Ressort  d’entrainement  de  la  pompe  (s’il  y a lieu). 

Courroie  de  ventilateur,  et  agrafes. 

Voiture  : 

Quelques  maillons  de  chalne,  avec  boulons  et  goupilles. 

Une  ou  deux  enveloppes  (suivant  la  puissance  de  la  voiture). 
Deux  ou  trois  chambres  k air  (suivant  la  puissance  de  la  voiture) . 
Quelques  obus  et  rondelles  pour  valves. 

Un  manchon-gu6tre. 

Un  empl&tre  pour  enveloppe. 

Les  rechanges  sp£ciales  k la  voiture. 

II  est  Evident  que  chacun  devra  prendre  1&  dedans  ce  qui  lui 
convient,  suivant  le  genre  de  sa  voiture. 

Par  exemple,  une  voiturette  dont  les  pneus  sont  en  bon 
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6tat  pourra  se  passer  d’enveloppe  de  rechange,  alors  qu’une 
60  chevaux  serait  insuffisamment  primunie  contra  la  panne  en 
n’en  transportant  que  deux. 

Tous  ces  accessoires  seront  logAs  le  mieux  possible.  II  faudra 
se  rappeler  notamment  que  le  caoutchouc  est  un  voisin  d61icat 
qui  souffre  du  contact  des  huiles,  graisses,  essences,  corps  durs 
et  pointus  : on  renfermera  les  chambres  a air  dans  des  sacs  en 
toile  caoutchout^e,  bien  a l’abri  de  la  chaleur  et  des  contacts 
dangereux  : Ting^niositi  de  chacun  pourra  se  donner  libre  car- 
rifere  pour  leur  am6nagement. 

LES  LANTERNES  Les  rtglements  imposent  trois  lanternes  : 
deux  k l’avant,  et  la  troisifeme  devant 
6clairer  le  num6ro  de  Tarrifere,  « de  fagon,  dit  l’arr&t^  recent, 
qu’il  puisse  etre  lu  a la  meme  distance  que  pendant  le  jour  ». 

La  meilleure  lanterne  est  loin  de  la  perfection. 

Ce  sont  encore  les  lanternes  k p^trole  qui  donnent  le  moins 
d’ennui.  Elies  doivent  etre  de  bonne  fabrication  pour  fetre  solides  : 
pas  d’6conomies  sur  les  lanternes ! . . . 

II  faudra  qu’elles  soient  entretenues  dans  un  parfeit  6tat  de 
propret6  pour  remplir  k peu  prfes  leur  office.  — Je  n’insiste  pas 
davantage  sur  ce  point,  qui  est  bien  connu  de  toutes  les  m£na- 
geres  aux  prises  avec  les  lampes  k p^trole.  L'electricit6  serait 
la  lumiere  ideale,  si  son  emploi  ne  compliquait  pas  trop  T6qui- 
pement  de  la  voiture,  par  l’adjonction  d’une  dynamo  et  d’une 
batterie  d’accumulateurs.  L’ac6tyl6ne  est  g6n6ralement  r6serv6e 
pour  les  phares  : on  ne  construit  guere  encore  de  lanternes 
riellement  pratiques  k acetylene. 

LES  PHARES  Les  phares,  indispensables  pour  courir  les 
grandes  routes  apr&s  la  nuit  tombte,  sont  k 
peu  prfes  tous  k ac6tylfcne. 
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Ils  bc  divisent  en  deux  categories  : 

P hares  auto-gendrateurs . 

Faces  avec  gdnerateurs  separds. 

Les  premiers  sont  plus  lourds,  plus  chers,  mais  d’un  fonction- 
nement  plus  sfir. 

Les  faces,  plus  ldgferes,  etant  relives  aux  gdndrateurs  par 
des  tuyaux  longs  et  fragiles  (caoutchouc)  s’dteignent  parfois  par 
suite  de  l’obstruction  de  la  canalisation. 

Le  carbure  de  calcium,  employd  pouf  preparer  l’acdtylene, 
a le  ddfaut  de  s’effriter  et  de  tomber  en  poussifere  sous  l’influence 
des  trepidations.  II  s’empare  volontiers  aussi  de  l’humiditd  de 
l’air. 

On  facilitera  sa  conservation  en  l’enrobant  de  pttro>.e  lam- 
pant  : dans  la  boite  k carbure,  on  verse  du  pdtrole,  jusqu’i 
ce  que  tout  soit  bien  imbibe,  et  on  rejette  le  pdtrole  en 
excds. 

Le  carbure  ainsi  traitd  est  plus  resistant;  son  attaque  par 
l'eau  est  beaucoup  plus  rdgulidre,  et  un  peu  ralentie,  ce  qiii 
n’est  pas  un  mal. 

Lorsqu’on  part  pour  une  excursion,  on  ne  sait  pas,  souvent, 
si  on  rentrera  avant  la  nuit.  — On  emporte  done  ses  phares 
garnis.  — Mais  parfois,  le  reservoir  d’eau  du  gendrateur  est 
plus  ou  moins  etanche,  et  le  carbure  se  decompose  peu  k peu. 

Un  bon  procede  est  le  suivant  : Conserver  son  carbure  dans 
une  boite  en  metal  sceliee  avec  une  bande  de  papier,  et  conte- 
nant  juste  la  charge  d’un  generateur. 

Remplir  d’eau  ce  dernier.  — On  n’y  versera  ensuite  le  contenu 
de  la  boite  qu’au  moment  du  besoin. 

Certains  chauffeurs  emploient  le  proeddd  contraire  qui  ne 
vaut  pas  : Le  carbure,  dans  le  gdndrateur,  s’dmiette  et  Unit  par 
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boucher  les  tuyauteries.  — De  plus,  on  ne  trouve  souvent  pas 
d’eau  au  moment  d’allumer  : on  est  alors  oblige  d’en  tirer  du 
radiateur,  operation  plus  ou  moins  ais£e. 

LES  SIGNAUX  Le  seul  instrument  sonore  reconnu  paries 
AVERTIS  SEURS  r&glements  est  la  trompe. 

II  y a des  trompes  avec  ou  sans  tuyau 
flexible,  reliant  la  poire  au  cornet : les  deux  modules  sont  bons ; 
le  principal  est  de  trouver  une  place  it  la  poire. 

Les  uns  la  placent  sur  le  volant,  ce  qui  est  assez  commode. 

D’autres  k droite  du  sifege,  sur  le  levier  du  frein,  sur  le 
tablier. . . A chacun  de  chercher  la  solution  id6ale  : ce  n’est  pas 
facile  de  la  trouver. 

La  alrftne.  — La  sir&ne  est  destinie  aux  signaux  loin  tains. 
Elle  n’est  nullement  indispensable,  m6me  pour  les  voitures 
rapides.  Elle  se  commande  par  une  transmission  flexible  abou- 
tissant  it  un  galet  frottant  sur  le  volant. 

SifDets.  — Depuis  quelques  ann6es,  la  mode  est  aux  sifflets 
branches  sur  l’6chappement.  — II  y en  a d’innombrables  mo- 
dules, tous  plus  excellents  les  uns  que  les  autres.  — A en 
croire  une  reclame  sensationnelle,  Nazzaro  n’a-t-il  pas  gagn6 
le  Grand  Prix,  en  1907,  gr&ce  au  sifflet  X que  portait  sa  voi- 
ture  ? 

Le  sifflet  peut  remplacer  la  sirfcne,  mais  non  la  trompe. 

L'£c  HAPPE*  L’icbappement  libre  est  cens£  donner  au 
MERT  LIBRE  moteur  une  puissance  plus  grande.  — II  donne 
surtout,  en  pratique,  un  bruit  assourdissant 
pour  le  chauffeur,  et  surtout  pour  les  passants.  — En  ces  temps 
d’autophobie,  il  ne  peut  qu’indisposer  les  populations  ddj&  peu 
bienveillantes.  Qu’on  se  le  dise!... 
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Nous  nous  en  tiendrons  14  au  sujet  des  accessoires.  Vouloir 
les  examiner  tous  serait  presque  impossible,  et,  dans  tous  les 
cas,  parfaitement  oiseux. 

Je  ne  veux  pas  dire  par  14  qu’il  faille  les  d6daigner  : certains 
d’entre  eux,  comme  les  compteurskilom&riques  ou  les  indicateurs 
de  vitesse  peuvent  rendre  de  pr£cieux  services.  Mais  vraiment, 
ils  sont  trop ! . . . 


LA  MOTOCYCLETTE 


Notre  &tude  des  v^hicules  automobiles  serait  incomplete  si 
nous  ne  parlions  pas  des  motocycles,  et,  plus  particuli&- 
rement,  de  la  motocyclette. 

LES  MOTOCYCLES  Les  motocycles,  tricycles,  quadricycles 

et  tricars  se  font  de  jour  en  jour  plus 
rares.  Les  tricycles  et  quadricycles,  ancetres  des  voiturettes, 
eurent  autrefois  leurs  heures  de  gloire.  Ne  vous  souvient-il  pas 
d’avoir  rencontr6  les  616gants  de  1898  ou  1899  en  chapeau  haut 
de  forme  et  gants  blancs,  faisant  leur  tour  au  bois  sur  un 
tricycle  ou  un  quadricycle,  objet  de  Tadmiration  et  de  l’envie 
de  leurs  contemporains? 

Le  tricar,  d’importation  anglaise,  est  de  date  plus  recente. — 
II  constitue  une  tentative  interessante  de  transformation  de  la 
motocyclette  en  instrument  de  tourisme  k deux.  Bien  construit, 
il  rend  d’incontestables  services  et  rivalise  d’endurance  avec  les 
meilleures  voiturettes.  C’estTinstrument  de  tourisme  bon  march6 
et  bon  enfant,  honni  et  m6pris6  par  les  gens  chics  qui,  dans  leur 
snobisme  stupide,  pr6ferent  aller  k pied  s’ils  ne  peuvent  se  pr6- 
lasser  dans  une  2 4 chevaux. 

Oh ! le  coup  d'ceil  dedaigneux  de  l’6quipage  d’un  vdhicule  de 
luxe  pour  l’humble  microbe  de  la  route  dont  la  silhouette  un 
peu  bizarre  provoque  les  sourires  ironiques ! — Le  dit  microbe 
d’ailleurs,  se  piquant  au  jeu,  arrive  souvent  k gr after  Timpeccable 
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limousine  dans  la  c6te  prochaine,  et  lui  envoie  joyeusement  au 
nez  les  p^tarades  de  son  raoteur. 

Le  tricar  pgrit  victime  de  la  mode  et  du  fisc  qui  l’dcrase 
d’impdts.  Regrettons-le,  car  il  remplissait  un  r61e  vraynent 
utile. 

LA  MOT.O-  La  motocyclette  elle-m6me,  si  en  faveur  il  y a 
CYCLETTE  quelques  ann^es,  voit  ses  actions  baisser.  Elle 
renait  sous  une  nouvelle  forme,  la  bieyclette  k 

moteur. 

Sous  l’une  ou  l'autre  forme,  elle  pr^sente  a peu  pres  les  memes 
organ es,  que  nous  allons  passer  bri&vement  en  revue. 

Le  cadre  d’une  motocyclette  differe  peu,  somme  toute  d’un 
cadre  de  bieyclette.  Il  est  renforci  de  toutes  parts.  particulifcre- 
ment  a la  fourche. 

Le  moteur  k ailettes  est  vertical  et  fixi  & hauteur  du  p6dalier. 
Il  a en  ggngral  un  seul  cylindre.  Parfois  il  en  comporte  deux  en 
V.  Enfin,  il  existe  un  type  de  motos  k 4 cylindres. 

Le  moteur  est,  dans  tous  les  cas,  en  tout  point  semblable 
au  moteur  d’automobile.  Nous  n’en  dirons  done  rien. 

Les  reservoirs  sont  r6unis  sous  la  barre  superieure  du  cadre, 
et  coroprennent  outre  la  provision  d’essenceetd’huile,  uneboite 
qui  renferme  les  accumulateura  et  la  bobine. 

Beaucoup  de  motocyclettes  sont  d’ailleurs  munies  de  l’allu- 
mage  par  magneto. 

L’embrayage  et  le  changement  de  vitesses  n’existent  pas 
en  g£n£ral. 

La  transmission  se  fait  par  courroie.  L’axe  du  moteur, 
parallile  & l’axe  de  la  roue  arriire,  porte  une  poulie  k gorge  sur 
laquelle  passe  une  courroie.  Cette  courroie  s’enroule  d’autre 
part  sur  une  grande  poulie  portie  par  la  roue  arri&re. 

Parfois  un  galet  tendeur  vient  s’appuyer  sur  la  courroie. 
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LA  COURROIE  C’est  presque  toujours  la  source  la  plus 
f&conde  des  ennuis  du  motocycliste : elle  s’al- 
longe,  patine,  peut  casser. 

Les  courroies  sont  de  plusieurs  formes  : leur  section  est 
trap£zoldale  ou  rectangulaire.  Souvent  aussi  elles  sont  faites 
de  cuir  tordu.  — Cette  demifere  disposition  est  commode,  parce 
qu’elle  permet  de  tendre  la  courroie  sans  la  couper. 

II  n’y  a pas  d’autre  moyen  en  effet,  de  tendre  une  courroie  que 
d’en  couper  un  morceau. 

Pour  faire  l’op6ration  proprement,  voici  comment  il  convient 
de  proc6der. 

Avant  de  rien  d^monter,  tftcher  de  voir  de  combien  la  courroie 
est  trop  longue. 

L’enlever  ensuite  de  ses  poulies,  d£faire  l’agrafe. 

Poser  I’extr6mit6  k couper  sur  un  billot  et,  avec  un  couteau 
bien  affile,  la  trancher  nettement  et  carrgment.  Refaire  un 
logement  pour  l’agrafe,  la  remettre  et  remonter  la  courroie  sur 
ses  poulies. 

On  pourra  empAcher  laoourroie  de  patiner  en  la  soupoudrant 
de  r&sine,  comme  on  le  fait  dans  les  usines  pour  les  courroies 
de  transmission. 

II  faudra  prendre  garde  cependant  car  la  rAsine  peut  fondre 
sur  la  poulie  voisine  du  moteur.  On  n’en  mettra  done  que  le 
moins  possible. 


LES  MOYEUX  A On  construit  pour  les  motocyclettes  des 
CHANG  EHENT  moyeux  k changement  de  vitesses  fondAs 
——————  generalement  sur  1 emploi  de  trams  Apicy- 

cloldaux  (voir  le  chapitre  Changement  de 
vitesses).  — Comme  le  motocycliste  n’aura  jamais  k les  dAmon- 
ter,  nous  n’entreprendrons  point  leur  description. 
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LES  PREINS  Les  freins,  au  nombre  de  deux,  sont  des  freins 
k patins  sur  la  jante  arritre  et  sur  la  poulie 
solidaire  de  la  roue.  — Parfois  aussi  un  frein  existe  sur  la  roue 
avant. 

LA  FOURCHE  L’emploi  d’une  fourche  tlastique  est  indis- 
Alastique  pensable  avec  les  motos  rapides.  — Ces 
fourches  sont  construites  comme  celles  des 
bicyclettes,  mais  plus  robustes.  Les  modules  en  sont  d’ailleurs 
nombreux. 

La  selle  sera  portae  par  une  tige  k ressort,  dont  le  prix  est 
peu  tlevi.  Son  emploi  donnera  aux  motos  un  peu  du  confor- 
table  dont  elles  manquent  le  plus  souvent. 

Comme  ont  ptri  les  tricycles  et  les  quadricycles,  les  motos 
ont  failli  ptrir  par  pltthore  de  puissance. 

On  a montt  sur  ces  machines  des  moteurs  trop  puissants 
qui  les  rendent  dangereuses  et  difficiles  k manier. 

LA  BICYCLETTE  Une  reaction  s’est  d’ailleurs  produite 
A M O T E U R contre  ces  tendances  depuis  quelque  trois 
ans.  Le  Touring-Club  n’y  a pas  tti  Stranger. 

II  prtconise  l’emploi  d’une  machine  ne  pesant  pas  plus  de  30 
kilos  (pour  pouvoir  fetre  transport^  sans  frais  par  le  chemin  de 
fer)  et  dont  le  moteur  aurait  une  puissance  d’un  cheval  environ 
et  mfeme  moins. 

De  cette  conception  sont  ntes  plusieurs  motocyclettes  ltgtres 
ou  bicyclettes  k moteur. 

L’une  des  plus  anciennes,  dite  Motosacoche,  est  constitute 
par  une  bicyclette  ordinaire  de  route  renforcte.  Dans  le  cadre, 
on  fixe  au  moyen  de  colliers  un  groupe  moteur  qui  affecte  extt- 
rieurement  la  forme  d’une  sacoche.  — Aprfes  adjonction  d’une 
poulie  amovible  sur  la  roue  arri&re,  la  bicylette  est  devenue 
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motocyclette.  EUe  peut  marcher  4 une  vitesse  d’environ  30  k 
35  kilometres  k l’heure  en  palier,  et  monte  les  c6tes  de  moyen 
pourcentage.  Pour  les  cotes  dures,  le  cavalier  aide  son  moteur 
de  quelques  coups  de  p4dale. 

D’autres  constructeurs  ont  realise  des  types  analogues,  sinon 
comme  disposition,  dumoins  comme  vitesse  et  comma  puissance 
du  moteur.  La  d£pense  et  1’entretien  sont  trhs  faibles,  le  prix 
d’ achat  ne  depasse  pas  celui  qu’atteignait  une  bicyclette  il  y a 
vingt  ans. 

C’est  14  l’instrument  du  touriste  tranquille  que  les  fatigues 
de  la  bicyclette  effraient,  et  qui  se  contente  d une  honnete 
moyenne  de  ao  ou  25  kilometres  4 l’heure. 


ENTRETIEN  DUNE 
VOITURE.  L’ ATELIER 


Si  vous  pouvez  vous  offrir  le  luxe  d’avoir  un  chauffeur, 
lentretien  de  votre  voiture  9©ra  pour  vous  trfes  simplify  : il 
vous  suffira  de  verifier  que  Thomme  a bien  fait  sa  besogne. 
Mais,  mime  dans  ce  cas,  il  est  indispensable  de  savoir  comment 
cette  besogne  doit  fetre  faite.  C’est  de  cela  que  nous  allons  nous 
occuper. 

NETTOYAGE  DE  En  g6n6ral,  ce  n’est  pas  au  retour  d’une 
LA  VOITURE  longue  promenade  que  vous  vous  mettez  a 
nettoyer  votre  voiture.  L’automobile  a,  sur 
le  cheval  cet  6norme  a vantage,  de  pouvoir  sans  dommage  fetre 
abandonn£e  k elle-m6me  au  retour  d’une  sortie,  alors  que,  au 
contraire,  la  noble  bete  reclame  imp6rieusement  des  soins 
assidus. 

Je  suppose,  ce  qui  est  souvent  le  cas  qu&nd  on  est  k soi-meme 
son  propre  chauffeur,  que  vous  ayez  n6glig6  votre  voiture,  et 
qu’un  matin,  pris  d’un  beau  zfele,  vous  entrepreniez  de  lui 
enlever  sa  carapace  de  poussifere  et  de  boue. 

Il  faut  d’abord  vous  installer  dans  la  cour,  en  plein  air  autant 
que  possible : vous  aurez  vos  aises  et  ne  craindrez  pas  de  salir  le 
garage  et  ce  qui  y est  abrit£. 

Enlevez  d’abord  le  plus  gros  k sec,  avec  une  brosse  k 
manche. 
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Ceci  fait,  prenez  une  grosse  Sponge  bien  imbib6e  d’eau,  et 
passez-la  sur  la  poussifere  et  la  boue  trop  tenaces,  plusieurs  fois 
s’il  le  faut,  pour  bien  les  imbiber.  Bientbt  les  surfaces  de  la 
carroserie  auront  repris  k peu  prfes  leur  teinte  primitive. 

II  est  essentiel  de  mouiller  trfes  largement  l’^ponge,  et  de 
l’essorer  k fond  apr&s  chaque  application,  faute  de  quoi  vous 
risquez  d’abimer  le  vernis. 

La  caisse  de  votre  voiture,  quoique  propre,  garde  un  aspect 
terne  et  sale.  Pour  lui  rendre  son  poli,  prenez  de  l’eau  propre 
oil  vous  aurez  vers6  un  quart  de  p&role.  Agitez  avant  l’usage, 
suivant  la  formule,  car  l’eau  et  le  p6trole  ne  se  m61angent  pas, 
et  frottez  la  carrosserie  avec  un  linge  fin  et  non  pelucheux 
imbibe  de  ce  melange.  Un  coup  de  peau  de  chamois  achfevera 
l’ouvrage. 

Les  cuivres  s’astiquent  au  moyen  d’un  produit  quelconque 
dont  abondent  lesquincailliers.  Pr6ferez  seulement  lesp&tesaux 
liquides  : elles  donnent  un  brillant  plus  durable. 

Les  glaces  se  nettoient  avec  du  blanc  de  Meudon  d£lay£ 
dans  de  l’eau.  Laisser  s6cher  et  essuyer  au  chiffon  fin. 

Le  mica  est  fragile  et  se  raie  ais6ment : un  peu  d’alcool  sur 
un  chiffon  le  rendra  net.  De  m6me  le  celluloid. 

LE  MOTEUR  Le  moteur,  g6n£ralement  bien  protdg6,  deman- 
derapeu  d’entretien.  On  veillera  seulement  k la 
propreti  scrupuleuse  de  la  magneto  et  des  bougies. 

Dans  les  motocyclettes  et  tri-cars,  le  moteur,  mal  prot6g£,  est 
au  contraire  trfes  sale.  Son  nettoyage  sera  long  et  difficile.  On 
veillera  surtout  k ce  que  toutes  les  surfaces  frottantes  soient 
propres  etbien  graissies,  le  pot  d’6chappement  non  bouch6  par  la 
boue,  que  les  commandes  jouent  librement. 

Les  radiateurs,  souvent  trfes  sales,  quand,  comme  dans  cer- 
taines  voitures  ils  rasent  le  sol,  pourront  fttre  nettoyis  k la  lance 
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d’arrosage  (&  condition  bien  entendu  qu’ils  ne  soient  pas  devant 
le  moteur).  Sinon,  une  brosse  trfes  dure  enlfevera  la  boue  k sec. 

L’ATELIER  Voili  pour  les  soins  normaux.  Mais  il  y aura 
souvent  besoin  de  faire  une  petite  reparation  : 
ecrou  perdu  k remplacer,  tringle  trop  longue  k r6gler,  boulon 
brise  k sortir  et  k remplacer,  etc.,  etc. 

II  faudra  done  avoir,  dans  le  garage  ou  k proximity,  un  petit 
atelier  (oh ! trfes  modeste)  ou  toutes  ces  petites  reparations 
pourront  etre  faites. 

Les  outils  seront  ceux  du  coffre  de  la  voiture,  augmentes 
quelque  peu.  Un  etau  fixe,  une  perceuse  k main,  une  scie  k 
metaux,  une  filiere  et  ses  tarauds,  quelques  burins  et  bees  d’&ne, 
seront  en  general  suffisants.  Chacun  d’ailleurs,  agira  au  mieux 
en  ne  prenant  conseil  que  de  lui-meme  et  de  ses  plus  ou  moins 
grandes  aptitudes  manuelles. 

REMISAGE  D'ONE  Quand  on  remise  une  voiture  pour  la 
VOITURE  POUR  laisser  longtemps  inactive,  au  commen- 
cement  de  lhiver,  par  exemple,  quel- 
ques precautions  doivent  etre  prises. 

La  voiture  sera  d’abord  nettoyee  4 fond.  Tous  les  reservoirs 
seront  vides  (eau,  essence,  huile).  — On  injectera  dans 
chaque  cylindre  au-dessus  des  soupapes  quelques  centi- 
metres cubes  d’un  melange  k parties  egales  d’huile  etdepetrole. 
— Les  parties  metalliques  k nu  seront  graissees  k la  vaseline 
pour  eviter  la  rouille. 

La  voiture  sera  montee  sur  des  cales,  et  les  pneus,  demontes 
et  enleves  de  la  jante,  remises  en  lieu  frais  et  obscur. 

Les  lanternes  et  phares,  vides  et  nettoyes,  pourront  aussi 
avantageusement  etre  retires,  si  l’on  craint  quelques  chocs  acci- 
dentels. 
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Moyennant  ces  precautions,  vous  retrouverez  au  printemps 
une  voiture  qui  ne  demandera  qu’4  prendre  la  route,  au  lieu 
d'avoir  4 vous  battre  pendant  des  heures  contre  une  soupape 
grippee  ou  un  cylindre  qui  fuit. 

CONSEILS  q£n£raux  Avant  de  finir,  un  conseil  : quand, 
POUR  L’ENTRETIEN  au  cours d’une promenade,  une d6fec» 

tuosite  quelconque  se  sera  reveiee  a 
vous,  corrigez-la  en  rentrant,  ou  tout  au  moins  avant  de  repar- 
tir.  Ne  dites  pas  : « £a  tiendra  bien  encore  aujourd’hui  !...  » 
II  est  possible  que  9a  tienne,  en  effet,  mais  si  ga  ne  tient  pas  ? 
C’est  une  reparation  4 faire  sur  la  route,  dans  des  conditions 
penibles,  qui  peuvent  la  rendre  irrealisable. 

Si  l’on  neglige  ainsi  les  avertissements  de  sa  voiture,  elle 
devient  un  veritable  nid  4 pannes,  ne  laissant  bientfit  plus  loisir 
ni  repit  4 son  chauffeur  imprevoyant. 

Si,  au  contraire,  vous  la  soignez  assidftment  et  intelli- 
gemment,  vous  aurez  toujours  en  elle  un  fiddle  et  bon  serviteur. 

C’est  la  gr4ce  que  je  vous  souhaite. 


R&GLEMENTS  CONCERNANT 
LES  CONDUCTEURS  ET  PRO 
PRIETAIRES  D’ AUTOMOBILES 


CE  n’est  pas  tout  que  de  savoir  conduire  sa  voiture  : il  faut 
encore  etre  en  r&gle  avec  1' Administration. 

Nous  allons  r£sumer  ici  brifevement  les  r£glements  qu’il  est 
indispensable  de  connaitre,  pour  un  propri£taire  de  v£hicule  4 
moteur  m£canique. 

DECLARATION  DS  Tout  d’abord,  avant  d'Atre  mis  en  usage, 
MI8E  EN  SERVICE  une  automobile  ou  un  motocycle  doit 

faire  l’objet  d’une  declaration  adress£e  &u 
pr£fet  (4  Paris  au  prdfet  de  police).  Cette  declaration,  surfeuille 
timbree  4 o fr.  60,  peut  etre  ecrite  dans  la  forme  suivante  : 
Je  soussigne...,  demeurant  4...,  ai  l’honneur  de  declarer  que 
je  me  propose  de  mettre  en  circulation  une...  (moto,  voiture), 
construite  par  la  maison...,  du  type...,  portant  le  n#...  dans  la 
serie  de  ce  type.  Je  joins  4 ma  demande  une  copie  du  procfes- 
verbal  du  service  des  Mines. 

Ce  dernier  document  est  fourni  par  le  vendeur,  meme  dans 
le  cas  de  l’achat  d’un  vehicule  d’occasion.  Si  on  ne  l’avait  pas,  il 
faudrait  au  pr4alable  faire  recevoir  son  vdhicule  par  le  contrS- 
leur  des  mines  qui  donnerait  toutes  indications  4 ce  sujet. 

Comme  rtponse  4 la  declaration,  vous  recevrez  un  r6c6piss£ 
provisoire  vous  permettant  de  circuler  en  attendant  la  « carte 
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grise  » ou  r£c6piss£  d6finitif,  qui  vous  attribue  votre  num^ro. 

Cette  carte  grise  est  en  quelque  sorte  la  carte  d’identite  de  la 
voiture.  Elle  ne  doit  jamais  en  etre  s6par6e. 

PERMIS  DE  Munissez-vous  d’abord  des  pieces  suivantes  : 
CONPPIRE  ,•  Un  certificat  de  domicile,  deiivre  k Paris 
par  le  cojpmissaire  de  police  du  quartier,  en 
province  par  le  maire  de  la  commune. 

2s  Deux  exemplaires  de  votre  photo  en  buste,  non  coll6s,  de 
dimensions  30X40  millimetres. 

Prenez  une  deuxifeme  feuille  k o fr.  60  et  icrivez-y  de  votre 
plus  belle  main  ce  qui  suit,  ou  quelque  chose  d’approchant. 

« Je  soussign6  (nom,  pr£noras,  profession),  demeurant  &..., 
ai  l’honneur  de  vous  informer  que  je  desire  passer  l’examen 
n£cessaire  k l’obtention  du  certificat  de  capacity  pour  la  conduite 
des...  (voitures,  motocycles) . 

Ci-joint  mon  certificat  de  domicile  et  deux  exemplaires  de  ma 
photographic.  » 

Cette  6pitre,  adress6e  comme  l’autre  au  prtfet,  aura  comme 
r£ponse  une  convocation  pour  votre  examen.  Vous  vous  y 
rendrez  avec  votre  voiture  apr£s  avoir  paye  les  20  francs  dont 
le  fisc  nous  a r6cemment  imposes,  k moins  que  vous  ne  puissiez 
justifier  d’un  salaire  inftrieur  k 200  francs  par  mois. 

Le  contrbleur  des  mines  vous  fera  alors  ddlivrer  une  carte 
rose,  que  vous  devrez  avoir  sur  vous  et  exiber  k toute  requisition 
des  agents  de  1’ autorite. 

L'IMPOT  11  faut  maintenant  declarer  votre  voiture  4 la 
mairie,  si  c’est  une  voiture  ou  un  motocycle  non 
pourvu  de  piddles. 

Le  montant  des  taxes  auxquelles  vous  serez  impose  etant 
susceptible  de  varier,  suivant  les  necessites  des  budgets  dresses 
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chaque  ann6e  par  le  ministre  des  Finances,  il  faqdra  s’enquirir 
auprfes  du  receveur  des  contributions  de  la  somme  que  vous 
aurez  k payer,  somme  variable  suivant  le  nombre  de  places 
de  la  voiture,  la  puissance  du  moteur  et  le  chiffre  des  habitants 
de  la  commune  oil  vous  avez  votre  automobile. 

Ces  taxes  sont  d'ailleurs  doubles  k Paris  oh  la  ville  pergoit 
un  impdt  6gal  k celui  de  l’Etat.  Elies  ont  6t6  augmenthes  pour  las 
voitures  de  plusde  12  chevaux,  suivant  une  loi  progressive  : une 
voiture  de  plus  de  60  chevaux  arrive  k payer  1 5 francs  par  cheval. 

L’impdt  est  dft  pour  l’ann£e  eptifere  si  l’on  possMe  la  voiture 
au  1"  janvier.  A partir  du  1"  du  mois  de  l’achat  dans  le  cas 
contraire. 


DEMI-TAXE  Ne  paient  que  demi-taxe  les  voitures  habituel- 
lement  employees  au  service  de  l’agriculture  ou 
d’une  profession  patentee ; cependant : les  avocats,  architects?, 
avou^s,  inghnieurs  civils,  notaires  agr66s,  commissaires-priseurs, 
huissiers,  greffiers,  dentistes,  chefs  destitution  ou  maltres  de 
pension  ne  jouissent  pas  de  cette  faveur. 

Les  m^decins  et  v6t£rinaires  ont  6t6  autorisds  k ne  payer  que 
la  demi-taxe. 


LES  MOTOCYCLES  Les  motocycles  pourvus  de  p6dales  ne 

paient  pas  d’impdt  direct.  Ils  doivent 
fttre  munis  chaque  ann6e  d’un  nombre  de  plaques  Agal  au  nombre 
de  plaees  qu’ils  comportent.  Ces  plaques  vendues  comme  les 
plaque?  des  bicyclettes  content  12  francs. 


PLAQUES 

PIDENTITfe 

dans  la  s£rie 


Tout  v^hieule  automobile  doit  porter  : 

i*  Une  plaque  pos£e  par  le  constructeur  iqdi- 
quant  le  type  de  la  voiture  et  son  num£ro 
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2*  Une  plaque  pos£e  par  le  propri6taire,  et  portant  ses  nom 
et  adresse 

Munie  de  tous  ces  accessoires,  votre  voiture  ne  sera  complete 
que  si  elle  porte  les  lanternes  et  la  trompe  dont  il  a 4t6  question 
au  chapitre  accessoires. 

&CLAIRAGE  L’6clairage  du  num^ro  arriire  a fait  l’objet 

DU  NUM£ro  d’une  decision  ministdielle  r£cente  : elle  r&rle 
D’ARRIERE  6 

■ ■ minutieusement  la  position  de  la  lanterne  par 

rapport  k la  plaque  arriere.  Bref,  on  doit  pou- 

voir  lire  votre  num£ro  d’aussi  loin,  qu’il  fasse  nuit  ou  jour. 

D6brouillez-vous. 

Ces  num6ros,  doivent  d’ailleurs  avoir  les  dimensions  rdgle- 
mentaires  et  4tre  fix6s  d demeure  ou  peints  sur  le  ch&ssis. 

A titre  de  renseignement,  void  les  dimensions  sacramen- 
telles  : 


vorruaxs 

« i 

N *3 

Oi 

M 

Ss 

S| 

n*. 

nut. 

Plant 

airitn. 

5 9 

tz 

9 

O'* 

S 

Hauteur  des  chifEres  ou  lettres 

75 

100 

an 

60 

mm. 

5° 

Largeur  uniforme  du  trait 

12 

15 

8 

7 

Longueur  du  chiffre  ou  de  la  lettre 

45 

60 

35 

30 

Espace  libre  entre  les  chifEres  ou  lettres 

3® 

35 

15 

12 

Trait  horizontal  s^parant  les  chiffres  des  lettres 
(sens  horizontal) 

45 

60 

20 

15 

Trait  horizontal  separant  les  chiffres  des  lettres 
(sens  vertical) 

12 

15 

8 

7 

Espace  libre  entre  le  trait  et  les  chifEres  ou 
lettres 

30 

35 

5 

5 

Hauteur  de  la  plaque 

100 

120 

80 

7o 
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L’AUTO  SUR  Les  r&glements  qui  regissent  la  circulation  auto- 
LA  ROUTE  mobile  inter disent  les  allures  supirieures  k 
30  kilometres  k l’heure  en  rase  campagne,  20 
kilometres  dans  les  agglomerations. 

Les  maires  ont  d’ailleurs  toute  liberte  de reduire  ce  maximum, 
etils  nes’en  font  malheureusement  pas  faute. 

La  voiture  doit  tenir  sa  droite,  depasser  & gauche. 

Ellene  doit  repandreaucune  mauvaise  odeur  (fumee).  Moyen- 
nant  quoi,  vous  aurez  peut-etre  la  chance  de  couler  des  jours 
heureux  en  evitant  la  coupe  amere  de  la  contravention ! 
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C’WST  en  forgeapt,  difcgp,  qw’op  devippt  forgerpp,  Ce  n’*st 
qu’en  cenduisPPt  qu’on  deviqnt  chauffeur. 

Aussi,  maintenant  que  you*  #te$  au  courant  da  tpus  les 
arcanes  de  votre  voiture,  nous  allons,  si  vous  le  voulez  bien, 
faire  ensemble  une  petite  promenade  : la  route  nous  donnera 
certainement  nombre  d’enseignements  profi tables. 

AVANT  LE  DEPART  Nous  voili  k la  remise,  une  bonne 

demi-heure  avant  que  nos  invites 
n’arrivent.  II  s’agit  de  tout  mettre  en  dtat  pour  que,  quand  ils 
franchiront  la  porte,  ils  n’aient  qu’4  s’installer. 

Votre  voiture  est  rentrie  hier,  et,  press6  d’aller  diner,  vous 
l’avez  laiss^e  telle  qu’elle ; nous  n’allons  pas  faire  une  toilette 
complete,  nous  n’avons  pas  le  temps ; mais  il  faut  cependantque 
toute  la  partie  m6canique  soit  irrdprochable. 

Endossez  votre  « bleu  »,  et  k l’ouvrage  ! 

Un  coup  de  chiffon  sur  vos  chaines,  d’abord.  Maintenant,  la 
burette : de  l’huile  sur  les  maillons  : prenez  garde  d’en  faire 
couler  sur  les  pneus  ! 

Sont-ils  bien  gonflis,  les  pneus  ? Oui ! C'est  tant  mieux.  Un 
coup  d’oeil  au  bouchon  des  valves  et  aux  papillons  : vous  voyez, 
celui-ci  6tait  desserre  !... 

Vos  reservoirs,  maintenant.  Faites  le  plein  d’essence  etd’huile. 
Pendant  ce  temps,  je  vais  completer  votre  provision  d’eau. 
N’oublions  pas  le  bidon  d’essence  de  reserve;  arrimons-le 
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solidettent  A BA  place : uaintenaut,  nous  nous  todquons  dfe  la 
panne  d’essence  ! 

Allons ! mettez  en  route.  L’avUnce  ? gayest?  Ouvrez  un  peu  les 
gaz.  Et  le  robinet  d’essence,  quiest  ferm6,  malheureux!  L’inter- 
rupteur est  ferm6 ? Parfeit.  Les  vitesses au point  niort.  En  route! 

Un  tour  de  manivelle  pour  rien  ! Encore  une  feis!  Le  moteur 
tourne. 

Laissez-le  tourner.  11  faut  qu’il  s’^veille.  Mais  pendant  qu'il 
tourne,  nous  allons  sortir  la  VOiture  pour  ne  pas  empuAntir  la 
remise. 

Vous  voyez,  le  moteur  qui  avait  quelques  rates  va  dAjA  ttlieux. 
Un  coup  d’accAlArateur,  pour  Voir  s’il  emballe  bien.  LA,  «?a 
suffit  Remettez  au  ralenti , lavez-rous  les  mains,  et  quittez  votre 
cotte  bleue.  Vous  voilA  en  gentleman. 

Justement,  nos  amis  arrivent.  Donnez-leur  le  temps  des’ins- 
taller,  refermez  au  besom  la  portiere,  tel  le  contrdleur  avant 
le  depart  du  train. 

Vous  avez  vos  lunettes  P Votre  carte  ? Votre  permis  ? C'est 
parfait.  Partons. 

LE  DEPART  Pendant  que  je  m’installe  A cdte  de  vous, 
debrayez  : votre  arbre  primaire  de  la  boite 
de  vitesses  va  ralentir  son  mouvement,  et  vous  manceuvrerez 
plus  aisAment  votre  levier  tout  A l’heure. 

Desserrez  le  firein  A main,  mettez  la  premiere  vitesse,  et  en 
avant,  doucement. 

Un  coup  de  trompe  avant  de  sortir  de  la  cour : il  y a peut-Atre 
des  gen6  qui  vont  passer  justement  devant  nous.  Sortez  trAs 
doucement. 

Pourquoi  faites-vous  ronfler  Aperddment  votre  moteur,  quand 
vous  OAbrayez  ? Diminues  l’admission,  et  ne  donnez  de  gaz  que 
juste  le  strict  nAcessaire.  Bon,  c’est  mieux : ouvrez  l’admission 
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en  m&me  temps  que  vous  embrayez  ou  plutdtun  peu  avant,  pour 
ne  pas  caler  le  moteur. 

Bourn  ! le  caniveau  est  franchi.  Nous  voili  dans  la  rue. 

EN  VILLE  En  ville,  de  la  prudence,  com  roe  partout,  d’ailleurs, 
et  ayez  igard  auz  voitures  et  auz  pistons  : la 
chaussge  leur  appartient  comme  & vous,  et  vos  droits  cessent 
oil  commencent  les  leurs. 

Frenez  votre  droite  et  ne  la  quittez  plus. 

Bon.  Maintenant,  la  deuxifeme  vitesse.  Aie  !..  les  dents  des 
engrenages  grincent,  vous  n’avez  pas  d6bray6  k fond.  La  troi- 
si£me  maintenant.  Vous  avez  embray£  trop  brusquement : vos 
passagers  ont  iti  projetis  au  fond  de  leurs  sieges. 

Ne  graissez  pas  trop  : attention  k la  fum6e  mfere  des  contra- 
ventions 

Nous  voilii  k l’octroi.  Passez  d’abord  la  barr&re,  arrfetez 
ensuite.  Mauvais  arrfet  : votre  coup  de  frein  a trop 
brusque,  vos  voyageurs  ont  6t6  obliges  de  saluer  l’employi 
de  l’octroi  : cela  n’est  pas  indispensable. 

Combien  de  litres  au  reservoir  ? N’oubliez  pas  votre  bidon 
de  reserve,  et  allez  demander  votre  « sortie  ». 

Vous  l’avez,  c'est  parfait.  Nous  voilii  tranquilles. 

8UR  LA  ROOTE  Voila  une  belle  route,  profitons-en  : elle  est 
droite  et  diserte : un  peu  d’acc616rateur : nous 
marchons  bien,  le  vent  siffle  k nos  oreilles,  on  respire  avec  bonheur . 

Attention,  lit-bas  : une  voiture  qui  va  dans  le  m£me  sens  que 
nous.  Le  conducteur  n’entend  pas  : un  coup  de  corne.  II 
n’entend  toujours  pas  et  tient  soigneusement  sa  gauche.  Vous 
voudriez  passer  k droite,  dites-vous?  II  y a de  la  place?  C’est  pos- 
sible, mais  si,  juste  au  moment  oil  nous  passons,  il  rejette  son  che- 
val  brusquement  k droite,  l'accident  est  s&r.  Non,  ralentissons,  et 
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cornons  toujours...  Sans  r^sultat!  Approchons  da  vantage.  Non, 
plus  de  corne,  c’est  inutile.  La  voix  porte  souvent  mieux  4 faible 
distance  : « Eh  hop  !..  » Vous  voyez,  ilvous  a entendu,  le  voili 
qui  prend  sa  droite.  Allons-y,  doucement,  pour  le  d£passer. 

Qu’y  a-t-il  ? II  nous  dit  des  injures  ? Ne  r6pondez  pas, 
c’est  encore  ce  qui  l’emb&tera  le  plus.  Et  ne  vous  vengez  pas  en 
passant  sous  le  nez  de  son  cheval : le  pauvre  animal  n’est  pour 
rien  dans  la  sottise  du  bipfede  qui  le  conduit. 

Encore  une  voiture,  qui  vient,  celle-14.  Ralentissez  !... 
Encore!...  Le  cheval  semble  avoir  peur  : prenez  le  bas  c6t6  de 
la  route,  et  6tranglez  les  gaz : nous  voil4  k sa  hauteur.  II  recule. 
Attention ! Un  coup  d’acc616rateur,  vite,  ou  il  nous  entre  dedans. 
Bon,  nous  sommes  sauv6s. 

Je  remarque  que,  pour  ralentir,  vous  d4brayez,  et  vous 
serrez  le  frein  : ca  n’est  pas  $a  ! 

Ne  d£brayez  pas,  et  coupez  les  gaz.  Vous  voyez,  le  r£sultat 
est  bien  meilleur.  Ne  dibray ez  que  pour  vous  arr&ter,  ou  ralentir 
k l’extrfeme. 

Un  ivrogne  ! Voil4  l’obstacle  le  plus  dangereux  que  nous 
puissions  rencontrer.  II  marche  dans  le  m6me  sens  que  noils 
en  chantant  k tue-tete,  et  en  zigzaguant.  II  n’y  a pas  moyen  de 
passer.  Essayons  de  la  trompe  ! II  n’entend  rien.  Si  vous  avez 
une  sir&ne,  c’est  le  moment  de  l’employer,  il  aura  sans  doute 
une  frousse  terrible  quand  il  l’entendra  k quelques  metres  de 
lui,  mais  ce  sera  une  bien  petite  punition  pour  sa  beuverie 
exag&rie.  N’oubliez  pas  de  ralentir  4 1 ’extreme  auparavant,  pour 
pouvoir  arrfeter  en  deux  metres. 

Vous  n'avez  pas  de  sir4ne,  c’est  plus  difficile.  Approchez  tou- 
jours, en  tenant  compl&tement  le  bas  c6t6.  Prenez  la  deuxi4me 
vitesse,  pour  avoir  une  reprise  facile.  Vous  voyez,  le  voil4  qui 
penche  4 gauche  : c’est  le  moment  : acc616rez  ! Victoire,  nous 
avons  passA 
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Un  troupeau  de  moutons,  main  tenant.  Ohestle  berger  ? Dieu 
le  Sait  Avancez  doucement  dans  la  laine,  trAs  doucement,  pour 
pousser  les  moutons  sans  les  Acraser. 

Avec  les  vaehes,  e’est  plus  difficile  : elles  se  mettent  souvent 
A fUir  sur  la  route  devant  rotts.  II  n’y  a qu’A  suivte  patiemment 
jusqu’A  ce  qu’elles  trouvent  un  cheinin  de  traverse. 

Octave  Mirbeau  a AtudiA  avec  humour  le  caractAre  des  usagers 
de  la  route,  charretiers,  cyclistes,  poules,  oies,  veaux,  automo- 
bilistes.  tleonclutque  l’animal  le  plus  dAsagrAable est  la poule, . . . 
k meins  que  ce  ne  soit  le  cycliste. . . a moins  enfin  que  ce  ne  soit 
le  chauffeur  ! ..  TAchons  que  ce  jugement  ne  nous  atteigne  pas. 
et,  pour  cela,  faisons  tout  notre  possible  pour  ne  gAner  personae. 

k’ARRIvfeB  Nous  voilA  revenus  k la  remise.  Nous  n’allons  pas 
nettoyer  la  voiture  tout  de  suite ; nous  ferons 
cette  operation  A loisir. 

Mais  il  faut  fermer  le  robinet  d’essence,  d'abord;  mettre 
rinterrupteur  au  cran  zAro,  et  le  levier  des  vitesses  au  point 
mort,  s’il  n’y  est  dijA.  Calez  votre  voiture  avec  quelques  mor- 
ceauz  de  bois,  et  desserrez  le  frein,  cela  vaudra  mieux. 

Maintenant,  un  coup  d’oeil  sur  le  moteur  : vous  voyez, 
quelques  gouttes  d'eau  s’Achappent  de  la  pompe : il  faudra  serrer 
le  presse-Atoupes. 

Les  chatnes  n’ont  pas  bougA  ? Elles  sont  tendues  convenable- 
ment  ? Les  Acrous  et  goupilles  sont  en  place  ? 

Cet  examen  rapide  nous  permettra  de  juger  le  temps  nAces- 
saire  pour  le  prochain  dApart.  Vous  n’arriverez  pas  ainsi  cinq 
minutes  avant  l’heure  fixAe,  pour  constater  qu’un  de  vos  pneus  a 
rendu  l’Ame  ! . . . 

Ce  sont  ces  petits  soins  insignifiants  qui  font  le  bon  chauffeur, 
et  par  consAquent  la  bonne  voiture.  Ne  l’oublions  pas. 


LES  MOTEURS 
SANS  SOUFAFES 


ON  s’etait  accoutume  depuis  quelques  annies  k croire  et  k 
dire  que  le  moteur  d’automobile  etait  arrive  k sa  forme 
definitive  et  que,  seuls,  des  perfectionnements  de  detail  etaient 
possibles. 

II  semblait,  en  effet,  que  la  realisation  que  nous  avons 
decrite  du  moteur  k quatre  temps,  avait  dOnne  de  telles 
preuves  de  sa  valeur  que  les  inventeurs  n’avaient  plus  rien  k 
chercher  en  dehors. 

Or,  en  1908,  la  C'*  Daimler  Anglaise  lanpa  sur  le  marohd  un 
nouveau  moteur  americain  qui  devait  faire  dcole  et  conquetir 
les  succhs  les  plus  edatants. 

Le  moteur  Knight  sans  soupapes,  fort  discute  lors  de  son 
apparition,  a maintenant  bien  pris  sa  place  dans  les  construc- 
tions classiques,  et  il  a ouvert  la  voie  aux  innombrables  types 
de  sahs  soupapes  qui  ont  edos  a l’ombre  de  sa  rehommee. 

UN  P E U Est-ce  bien  tine  chose  absolument  nouvelle 
D’HISTORIQUE  qu’un  moteur  sans  soupape  ? 

On  est  volontiers  porte  k le  croire,  car,  ne 
songeant  qu’au  moteur  d'automobile,  on  omet  inconsciemmeut 
les  moteurs  industrials. 

N’oublions  pas  cependant  que  ceux-ei  furent  les  precurseurs 
de  ceux-lh. 
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L'antique  moteur  Lenoir  avait  une  distribution  & tiroirs.  Otto 
construisit  ensuite  des  moteurs  analogues. 

Enfin,  en  dehors  des  moteurs  k explosions,  ne  trouvons-nous 
pas  la  machine  k vapeur,  avec  son  tiroir  presque  hussi  vieux 
qu’elle. 

Et,  detail  piquant,  aujourd’hui  les  machines  k vapeur  k 
tiroirs  diminuent  de  plus  en  plus. 

Allez  dans  une  grande  usine  g6n6ratrice  : vous  ne  trouverez 
plus  une  seule  machine  k tiroir  ordinaire.  Toutes  sont  munies 
de  tiroirs  tournants  ou  de  soupapes. 

Tout  6volue  : le  moteur  k explosions  abandonne  la  soupape 
qu’a  adoptee  la  machine  & vapeur. 

Les  soupapes  supprim6es,  il  faut  les  remplacer  par  quelque 
autre  organe,  afin  que  la  distribution  soit  assur£e. 

Les  moyens  d’y  parvenir  sont  fort  nombreux.  La  multiplicity 
des  brevets  de  moteurs  sans  soupapes  suffit  k le  prouver. 

Nous  ne  saurions  dvidemment  avoir  la  pretention  de  les 
d6crire  tous  : un  volume  n’y  suffirait  pas. 

Nous  nous  contenterons  de  citer  les  principaux  d'entre  eux, 
du  moins  ceux  qui  peuvent  fetre  considers  comme  type,  dans 
chacune  des  realisations  si  diverses  du  moteur  sans  soupape. 

Tous  ces  moteurs  n’ont  pas  eu  encore  la  consecration  de 
l’usage,  il  s’en  faut. 

Un  seul  d’entre  eux  a acquis  d£s  maintenant  des  titres 
sdrieux  pour  concurrencer  les  moteurs  ordinaires,  par  un  usage 
de  plusieurs  annees,  sur  des  milliers  de  chassis.  — Aussi,  com- 
mencerons-nous  par  sa  description. 

LE  MOTEUR  Le  cylindre  est  perce,  k sa  partie  superieure, 
KNIGHT.  de  deux  fentes  laterales,  en  regard  desquelles 
aboutissent  les  tuyauteries  d’aspiration  et  d’d- 


chappement. 
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Deux  chemises 
cylindriques  sont 
disposes  concentri- 
quement  entre  le 
cylindre  et  le  piston . 

Elies  portent, 
ellesaussi,  chacune 
deux  fentes : la  che- 
mise intirieure  A a 
ses  deux  orifices  & 
la  mime  hauteur. 
La  chemise  B,  ext6- 
rieure,  a l’orifice 
d’admission  plus 
£lev£  que  celui  d’i- 
vacuation. 

Ajoutons  que  le 
fond  du  cylindre  est 
constitui,  commeon 
peut  le  voir  dans 
notre  figure  par  une 
sorte  de  piston  fixe 
K sur  lequel  cou- 
lisse la  chemise  A. 

Ceci  dit,  il  est 
facile  de  voir  com- 
ment vont  s’effec- 
tuer  les  divers  temps 
du  cycle  (fig.  104 
bis). 

Au  dibut  de  la 
course  d'aspiration 


Fig.  104  bis.  — Fonctions  relatives  des  deux  chemises. 
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(fig.  2),  les  ouvertures  de  gauche  de  A et  B coincident  et  sont 
placdes  en  face  de  H,  orifice  d’admission. 

A mesure  que  le  piston  descend,  A monte,  puis  B.  Si  bien 
qu’au  moment  oh  le  point  mort  bas  est  dipassd,  le  cylindre  se 
trouve  complfetement  ferm6  (fig.  3). 

II  en  est  ainsi  pendant  la  compression  et  la  ddtente  (Ms  gaz 
aprfes  l’ezplosion. 

Pendant  ce  temps,  d’ailleurs,  les  chemises  A #t  B He  resteat 
pas  immobiles  : mais  leur  mouvement  est  combine  de  telle 
facon  que  les  fentes  ne  se  trouvent  jamais  en  memo  temps  en 
regard  des  ouvertures  du  cylindre. 

Au  moment  de  l’6chappement,  au  contfaire  (fig.  4 et  5), 
l’orifice  de  droite  est  d£masqu6  et  les  gaz  brfilds  s’6chappent. 

Le  mouvement  des  chemises  obstructrices  leur  est  communi- 
que par  des  biellettes  reliees  & des  colliers  d’excentriques. 

Les  excentriques  sont  port^s  par  un  arbre  analogue  k l'arbre 
it  Cannes  d’un  moteur  ordinaire,  toumant  it  demi-vitesse  du  vile- 
brequin. 

LES  AUTRES  Nombreux  sont  les  brevets  de  moteurs  sans 
SANS  frOPPAPES  soupapes.  Nous  n’entreprendrons  pas  de  les 
d£crire  tous.  Nous  nous  cententerons  de 
parler  de  ceux  qui  figuraient  au  dernier  Salon  de  1’ Automobile. 

Rolland  et  Pillain  emploient  un  seul  fottrreau  pour  la  dis-* 
tribution. 

Ce  fourreau  est  relie  par  une  bielle  it  un  balancier  dont  les 
deux  extr£mit£s  sont  en  relation  l’une  avec  l’arbre  moteur  lui- 
mfeme,  l’autre  avec  un  arbre  tournant  it  demi-vitesse. 

Le  rtglage,  l’avance  k l’allumage  et  it  l’dchappement,  le 
retard  k l’admission  peuvent  fetre  modifies  en  agissant  sur  les 
divers  elements  de  transmission. 

II  a eu  les  honneurs  d’une  saisie  au  sujet  de  laquelle  des  dis- 
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cussions  juridiques  se  sont  ^levies  : mais,  en  fin  de  compte, 
justice  lui  a 6t6  rendue. 

MupTAD  emploie  deux  fourreaux,  ou,  plus  exactement  deux 
demi-fourreaux  concentriques  au  eylindre  et  appliques  l’un 
eontre  l’autre  suivant  deux  generatrices. 

Lea  deux  eoquilles  se  meuvent  independamment  l’une  de 
l’autre,  et  servent,  la  premiere  k l’admission,  la  seconde  k 
I'echappement. 

Le  modeie  expose  etait  un  90  X 1 10  qui  donne  28  chevaux, 
suivant  les  inventeurs. 

Bnoc  aunseulfourreau  animed’un  double  mouvement  de  trans- 
lation et  de  rotation.  II  porte  k la  surface  exterieure  une  rai» 
nure  hdlicoidale  qui  vient,  au  moment  convenable,  en  commu- 
nication avec  la  chambre  de  compression  et  par  laquelle  se  font 
l’entree  et  la  sortie  des  gaz. 

Cotter EAU  a un  tiroir  cyllndrique  place  au-dessus  du piston. 
Co  tiroir  est  plat,  et  son  mouvement  est  command^  par  le  vile- 
brequin  au  moyen  d’un  double  renvoi  de  pignons  heiiooldaux. 
Une  voiture  munie  de  oe  moteur  a pris  part  k la  course  du  Val- 
Sujon  oil  elle  a fort  bien  figure. 

Henriod  a choisi  le  mime  tiroir  eylindrique,  mais  il  le  fait 
tourner  autour  de  son  axe,  com  me  les  robinets-valves  de  cer- 
taines  machines  k vapeur. 

Ballot  a adopte  un  tiroir  hemispherique  de  la  culasse.  Ses 
cupules  sont  animees  d’un  mouvement  de  va-et-vient  au  moyen 
de  cames  convenablement  itablies. 

Ce  mouvement  est  d'amplitude  tris  faible,  en  sorte  que  les 
frottemsnts  sont  rdduits  au  minimum.  — Le  tiroir  decouvre  tour 
It  tour  les  orifloes  d'admission  et  d’echappement. 

Boisf  ier  a un  distributeur  qui  tourne  dans  une  bolte  eylin* 
drique  places  au-dessus  des  eylindres  et  parallile  k l’axe  du 
vilebrequin. 
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Ce  distributeur  est  actionni  par  une  chaine,  et  tourne  a 
demi- vitesse  du  moteur. 

II  se  compose  d'un  boisseau  cylindrique  muni  de  quatre 
6chancrures,  une  par  cylindre. 

Les  ouvertures  d’admission,  d’^chappement  et  de  communi- 
cation avec  le  cylindre  sont  situdes  dans  le  plan  de  l’axe  du 
cylindre,  perpendiculairement  au  vilebrequin. 

Les  orifices  d’£chappement  et  d’admission  sont  d6cal£s  de 
fa$on  k assurer  l’avance  k l’6chappement.  A l’intdrieur,  se  trou- 
vent  trois  segments  fixes  qui  emp&chent  la  communication 
entre  les  divers  cylindres  et  s’opposent  k l’entr£e  de  l’huile  de 
graissage  dans  la  chambre  de  compression. 

Berliet,  enfin,  utilise  deux  pistons  se  d£placant  parallfele- 
ment  au  piston  moteur  dans  deux  chambres  contigu€s  au 
cylindre. 

A l’inverse  de  ce  qui  se  passe^dans  le  moteur  Hewitt,  ces 
tiroirs  sont  constitugs  par  des  fourreaux  cylindriques  qui 
d^couvrent  des  lumiferes  aux  moments  opportuns. 

Ces  tiroirs  ne  font  pas  de  compression  : il  sen  suit  qu’ils  ne 
participent  pas  aux  fonctions  dynamiques,  et  qu’ils  sont  inde- 
pendents des  phinombnes  qui  se  passent  dans  les  cylindres. 

Quelle  est  la  meilleure  solution  ? En  principe,  elles  peuvent 
toutes  fetre  excellentes.  — L’usage  seul  jugera  en  dernier  res- 
sort  de  la  perfection  qu’auront  pu  atteindre  les  divers  cons- 
tructeurs. 

MOTEURS  A SOUPAPES  ET  — La  question  du  moteur  sans 
MOTEPR3  SANS  3QPPAPES.  soupape  a fait  et  fait  encore 

couler  pas  mal  d’encre.  — Nous 
croyons  utile  de  risumer  ici  les  principaux  arguments  que  l’on 
a fait  valoir  en  faveur  de  l’un  et  de  l’autre  syst&me. 
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MOTEURS  A — Que  reproche-t-on  au  bon  vieux  moteur  it 
SOUPAPES  soupapes,  qui  a fait  ses  preuves  depuis  si  long- 
temps  (dix  ans  reprOsentent  un  txhs  long  temps 
quand  il  est  question  de  locomotion  mOcanique)  ? 

Deux  genres  principaux  de  griefs.  Les  uns  d'ordre  esthOtique, 
les  autres  d’ordre  purement  mOcanique. 

Au  point  de  vue  OlOgance,  il  est  hors  de  doute  qu’un  moteur 
muni  de  soupapes  est  quelque  peu  bruyant.  D’ou  vient  ce 
bruit? 

De  plusieurs  causes  que  nous  allons  rencontrer  successive- 
ment  en  suivant  dans  son  fonctionnement  la  distribution  et  ses 
organes. 

Tout  d’abord,  en  partant  du  moteur,  nous  rencontrons  les 
engrenages  de  l'arbre  a cames,  qui  produisent  leur  ronflement 
bien  connu.  Les  dents  des  pignons  sont  (et  doivent  gtre)  un  peu 
plus  itroites  que  les  entre-dents,  sous  peine  de  ne  pouvoir  y 
pOnOtrer. 

Chaque  fois  done  qu’il  y aura  variation  d’effort,  et  par  con- 
sequent de  vitesse  dans  l’arbre  k cames,  il  va  se  produire  des 
chocs  entre  les  dents  des  pignons  en  prise...  et  cet  effort  varie 
bien  souvent!... 

Prenons,  par  exemple,  un  quatre  cylindres  dont  les  huit 
soupapes  sont  commandoes  par  le  meme  arbre. 

Quand  le  poussoir  d’une  soupape  est  attaquO  par  sa  came, 
il  y a ralentissement  de  l’arbre  k cames,  premier  choc. 

Quand,  au  contraire,  la  soupape  retombe  sur  son  siOge, 
l’arbre  k cames  reprend  de  la  vitesse  : deuxifeme  choc.  Au 
total,  seize  chocs  par  tour  de  l’arbre  k cames,  huit  par  tour  de 
l’arbre  moteur. 

Ces  chocs  auront  d’autant  plus  d’importance  que  le  jeu  des 
pignons  sera  plus  grand,  ce  qui  arrivera  avec  l’usure. 

De  plus,  k chaque  attaque  de  la  soupape,  il  y a choc  entre 
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sa  queue  et  le  poussoir,  choc  inevitable,  puisque  le  jeu  entre 
ces  deux  organes  eat  indispensable. 

Encore  un  choc,  et  par  consequent  un  bruit,  quand  la  soupape 
retombe  sur  son  siege  sous  l’energique  action  de  son  ressort. 

Ce  sont  ces  chocs  qui  produisent  le  cliquetis  du  moteur  qu’on 
entend  fort  bien  et  fort  distinctement,  surtout  quand,  le  moteur 
marehant  avec  les  gaz  etrangies,  l’echappement  ne  vient  plus 
dominer  les  autres  bruits. 

Que  peut-on  faire  pour  attenuer  les  chocs  des  soupapes  ? 

Supprimer  d’abord  le  choc  des  cames  sur  les  pousaoirs  en 
munissant  ces  derniers  de  ressorts  qui  maintiennent  le  contact 
permanent.  Dans  tous  les  moteurs  soignds,  ce  dispositif  existe. 

On  ne  peut  pas  supprimer,  ni  memo  trop  diminuer  le  jeu 
entre  le  poussoir  et  la  soupape  : il  est  indispensable,  en  effet, 
pour  que  le  laminage  des  gaz  ne  soit  pas  trop  important,  que 
la  soupape  se  lfeve  le  plus  rapidement  possible,  et  que,  par 
consequent,  le  poussoir  ait  une  vitesse  assez  grande  au  moment 
de  l’attaque.  Rien  done,  ou  tout  au  moins  pas  grand  chose  k 
faire  de  ce  c6t6. 

Encore  moins  peut-on  attdnuer  ^importance  du  choc  de  la 
soupape  qui  retombe  sur  son  si&ge. 

On  ne  peut  que  rdduire  sa  lev£e  ou  diminuer  la  force  du  res- 
sort de  rappel,  ce  qui,  on  va  le  voir  tout  & l’heure,  n’est  pas 
sans  inoonvdnient. 

Autre  inconvenient  esth6tique  : la  presence  des  queues  etdes 
ressorts  de  soupapes  eomplique  l’aspect  gdniral  du  moteur. 

Les  construct* urs  dissimulent  d’ailleurs  eette  partie  dans  un 
carter  et  l'obj action  tombe  d’elle-mAm*. 

Passons  maintenant  au  c6t£  mdcanique. 

La  principale  raison  de  rinftrioritd  das  soupapes  est  qua  law 
commands  n’est  pas  dwmodromique. 

Que  vent  dire  ce  mot  bar  bare  ? 


Motburs  saks  soi'papes  (page  2(>7K  — i.  Moteur  Boissier.  — 2.  Moteur  Berliet. 

3.  Motcur  Cottereau  (Caracteristiques  : suppression  des  chocs,  rendement  plus  considerable  . 
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Motburs  sans  soupapbs  vpage  167;.  — 1.  Moteur  Rolland-Pillain. — a.  Moteur  Daimler. 
3.  Fourreaux  de  distribution  du  moteur  Knight.  — 4.  Moteur  Mustad. 


Motbues  SANS  sou papes  (page  267'..  — 1.  Moteur  Henriod.  — a.  Moteur  Ballot 
3.  Moteur  Daimler.  — 4.  Coupe  d un  moteur  Daimler. 
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A cylindre  en  deux  pieces 
>orUe)  (page  373). 
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L’6tymologie  nous  apprend  qu’il  vient  des  mots  grecs  oeapio? 
qui  signifie  liaison,  et  Spo|xo<;  qui  veut  dire  course. 

La  course  des  soupapes  n’est  pas  li6e  d’une  fa<?on  permanente 
au  mouvement  du  moteur.  — Pendant  la  lev£e,  c’est  bien  le 
moteur  qui  ouvre  la  soupape,  mais  il  abandonne  k son  ressort 
le  soin  de  la  refermer. 

Quelle  que  soit  done  la  vitesse  du  moteur  (&  partir  d’une  cer- 
taine  valeur  au-dessous  de  laquelle  la  soupape  suit  le  trac£  de 
la  came),  la  soupape  mettra  le  mgme  temps  pour  retomber  sur 
son  si&ge. 

Ce  temps  sera  d£termin6  par  la  masse  du  clapet  et  la  hau- 
teur de  la  levAe  d’une  part,  et  la  force  du  ressort  d’autre  part. 

II  peut  done  arriver  qu’aux  trfes  vives  allures  du  moteur,  si 
en  faveur  avec  les  petits  al^sagesd’aujourd’hui,  la  soupape  ferme 
trop  tard,  d’ou  perte  de  puissance.  Et  cela  sera  d’autant  plus  k 
craindre  que  la  soupape  sera  plus  lourde  et  sa  course  plus  longue. 

Impossibility,  par  consequent,  d’obtenir  une  grande  ouver- 
ture  pour  le  passage  des  gaz,  k moins  de  doubler  le  nombre  des 
soupapes,  ce  qui  ne  laisse  pas  que  de  compliquer  pas  mal  le 
moteur.  Les  gaz  vont  done  £tre  lamin£s  dans  ces  Strokes 
ouvertures. 

De  l’energie  sera  dypens6e  en  frottements,  ynergie  irricupe- 
rable.  — Le  rendement  ne  sera  pas  ce  qu’il  devrait  etre. 

— Apres  les  inconv^nients,  les  a vantages. 

Grande  accessibility,  facility  de  remplacement  en  cas  d’a- 
varie,  yconomie  de  construction  : tous  a vantages  incontestables 
et  incontestys. 

LES  MOTEURS  Dans  les  moteurs  sans  soupapes,  quels 
SANS  SOUPAPES.  qx^Hs  soient,  la  commande  de  la  distri- 
bution est  desmodromique  : ce  mot 

magique  dit  tout. 
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II  dit  notamment  que  la  distribution  sera  la  m&me  k tous  les 
regimes,  que  le  poids  des  pieces  en  mouvement  et  l’amplitude 
de  ce  mouvement  n’ont  plus  la  m£me  importance  et  peuvent 
croltre  dans  de  tr£s  larges  limites. 

Au  point  de  vue  esth6tique,  par  consequent,  disparition  com- 
plete de  tous  les  chocs.  — D’autant  plus  complete  que  l’on  sup- 
prime  les  pignons  droits  par  la  commande  de  la  distribution  — 
ce  que  l’on  fait  aussi  d’ailleurs  pour  les  moteurs  a soupapes. 

On  les  remplace  soit  par  des  pignons  heiicoidaux,  soit  par 
des  chaines,  comme  dans  les  Knight. 

Notons  en  passant  que  cette  transmission  par  chaines  a tene- 
ment seduit  certains  constructeurs,  qu’ils  fabriquent  des  boites 
de  vitesses  k chaines  : l’uned’elles  etait  exposee  au  Stand  Ariis. 

Enfin,  aspect  simple  et  propre  du  moteur,  suppression  de 
tout  entretien  et  de  toute  projection  d’huile. 

Au  point  de  vue  m6canique,  le  rendement  y trouve  son 
compte,  d’abord  par  la  Constance  du  r£glage  de  la  distribution 
et  encore  et  surtout  par  la  possibility  de  donner  aux  gaz  des 
issues  aussi  grandes  qu’on  le  veut. 

Par  contre,  la  construction  d’un  moteur  sans  soupapes  est 
plus  difficile,  par  consequent  plus  chere  que  celle  d'un  moteur 
k soupapes  : le  graissage  doit  etre  l’objet  d’une  etude  toute 
speciale. 

La  simplicity  exterieure  se  rachete  par  une  complication 
interieure  plus  grande  : il  est  ais6  de  voir,  en  effet,  qu’un  seul 
fourreau  ou  tiroir  mil  par  excentrique  ne  peut  effectuer  la  dis- 
tribution d’un  moteur  k quatre  temps.  II  faut,  soit  deux  tiroirs 
distincts,  comme  dans  le  Knight , le  Berliet,  etc.,  ou  une  com- 
mande cinematique  speciale,  comme  Rolland-Pillain  l’ont 
realisee,  remarquablement  d’ailleurs. 

Enfin,  le  moindre  accident  immobilise  le  moteur  et  exige  le 
renvoi  k l’usine. 
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Ces  accidents  sont  d’ailleurs  trfes  rares  dans  un  moteur  bien 
construit,  mais  les  esprits  timor^s  ne  sont  pas  sans  les  redouter. 

Une  des  grosses  objections  qu'on  a faites  au  moteur  sans 
soupapes  est  sa  fragilite.  Le  valveless  durera-t-il  aussi  long- 
temps  que  nos  vieux  moteurs  k clapets  ? En  verra-t-on  tourner 
k sa  dixieme  ou  quinzifeme  ann6e  d’4ge,  comme  on  peut  voir 
le  vieux  de  Dion  ou  Tantique  Ph6nix  ? 

C’est  une  question  k laquelle  on  ne  pourra  rdpondre  que 
dans  quelques  lustres. 


LE  MOTEUR 
D*  AVIATION 


UN  ouvrage  sur  r Automobile  serait  incomplet  s’il  ne  men- 
tionnait  le  moteur  deviation. 

Celui-ci  est  n6,  en  effet,  du  moteur  d’automobile.  Si  Tauto- 
mobile  n’avait  pas  exists,  il  y a fort  k parier  que  l’aviation 
n’existerait  pas  encore. 

Le  moteur  d’aviation  est,  k tort  ou  k raison,  un  moteur  k 
explosions  Ugery  c’est-4-dire  dont  la  puissance  massique  (puis- 
sance par  unite  de  poids)  est  considerable. 

A tort  ou  k raison,  disons-nous ; la  necessity  de  la  recherche 
k outrance  de  la  tegferete  est  en  effet  fort  contestable.  A notreavis, 
un  moteur  fegulier  et  relativement  lourd  est  infiniment  pre- 
ferable k un  moteur  extra  16ger  et  par  cela  meme  d’un  fonction- 
nement  sou  vent  pfecaire. 

Mais  ce  n’est  pas  ici  le  lieu  d’ouvrir  une  telle  discussion. 
Aussi  bien,  n’ecrivons-nous  pas  un  ouvrage  d’aviation. 

Notre  collection  Sports-Bibliothique  pr6voit  un  volume 
special  qui  sera  entferement  consacre  k l’Aeronautique  et  k 
V Aviation.  Nous  y renvoyons  nos  lecteurs  qui  y trouveront, 
sous  la  signature  des  aviateurs  et  constructeurs  les  plus  qua- 
lifies, tous  les  edaircissements  desirables  au  double  point  de 
▼ue  de  la  technique  et  de  la  documentation  historique. 
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Qublques  grands  Conducteurs  {page  285  . — 1.  Duray.  — 2.  Brasier.  — 3.  Cbarron. 

4.  Albert  Clement. 
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Quelques  grands  Conduct rurs  (page  285).  — 1.  Jenatzy.  — a.  Barney  Oldfield, 
du  Oast.  — 4.  Lancia.  — 5.  Thery.  — b.  Caillois.  — 7.  Baras. 


LES  COURSES 
D’ AUTOMOBILE 


ON  semble  un  peu  tropjperdre  de  vue  aujourd’hui  que  la 
voiture  automobile  est  n6e  de  la  course. 

L’histoire  de  la  construction  automobile  dans  ses  premieres 
ann^es  est  en  effet  tellement  li6e  k celle  des  courses  qu’il  est 
absolument  impossible  de  Ten  s6parer. 

Vouloir  le  faire  serait  d’ailleurs  un  non-sens,  car,  pendant  bien 
longtemps,  c’est  uniquement  en  vue  de  la  course  qu’etaient 
construites  les  voitures. — Le  v6hicule  de  tourisme  s’en  deduisait 
de  lui-mfeme,aprisn’avoir6t6,  au  debut  qu’une  voiture  de  course 
un  peu  plus  confortable. 

C’est  k la  course  que  nous  devons  le  pneumatique  dont  personne 
ne  peut  se  passer  aujourd’hui.  C’est  au  rfeglement  de  la  Coupe 
Gordon-Benett  que  nous  devons  la  16geret6  de  nos  voitures,  les 
aciers  k haute  resistance  employes  aujourd’hui  par  l’industrie 
m£canique  tout  entifcre. 

On  n’en  finirait  plus  d’enum&rer  tous  les  perfectionnements 
d’ensemble  et  de  detail  dus  aux  courses. 

Aujourd’hui,  gr&ce  au  progrfes  de  la  construction,  k l’exigence 
plus  grande  des  touristes  en  mattere  de  confortable,  la  voiture  de 
course  est  de  venue  un  type  special,  non  pas  un  « monstre  » 
suivant  le  cliche  consacre  par  une  certaine  presse  sportive,  mais 
plutdtun  vehicule  d’experience,  sur  quoi  on  essaie  les  perfection- 
nements nouveaux. 
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De  ce  que  la  voiture  actuelle  semble  avoir  atteint  son  type 
d£finitif,  on  conclut  que  cet  instrument  d’essai  est  devenu 
inutile,  nuisible  meme. 

Mais  peut-on  dire  d’une  creation  humaine  qu’elle  a atteint 
son  type  d6finitif  ? Est-ce  que  notre  voiture  ne  va  pas  fetre 
transformee  tout  d’un  coup,  par  l’avfenement  si  attendu  de 
la  turbine  k gaz  ou  de  quelque  autre  moteur,  aussi  profon- 
d£ment  que  l’ont  6t6  les  premiers  v^hicules  automobiles, 
quand  Daimler  est  venu  substituer  son  moteur  k la  machine  a 
vapeur? 

Notre  intention  n’est  pas  de  faire  l’historique  des  courses  et  par 
consequent  de  la  construction  automobile.  Mais  il  nous  a paru 
interessant  de  demander  k un  de  nos  maitres  du  volant,  le  sym- 
pathique  Duray,  ses  impressions  sur  les  courses  et  la  fagon  de 
conduire  en  course  : nous  allons  faire  profiter  nos  lecteurs  de  ce 
qu’il  nous  a dit,  esp£rant  les  int6resser. 

COMMENT  ON  Pr£-  Une  course  ne  se  court  pas  seulement 
PARE  UNE  COURSE  je  gran(i  jour  de  l’epreuve  : on  peut 

dire  qu’elle  se  dispute  dfes  le  jour  oil 

parait  son  rfeglement. 

Ce  rfcglement  fixe  les  dimensions  du  moteur,  ou  sa  consom- 
mation,  ou  bien  le  poids  de  la  voiture.  Chaque  constructeur 
s’efforcera  done  de  construire  un  moteur,  satisfaisant  aux  con- 
ditions du  reglement,  et  donnant  la  plus  grande  puissance 
possible. 

Le  moteur  sera  le  gros  morceau  k 6tudier  dans  la  voiture. 
Mais  ce  ne  sera  pas  le  seul. 

Toutie  travail  foumi  par  le  moteur  n’est  pas  en  effet  transmis 
intigralement  aux  roues  : chaque  organe  de  la  transmission 
en  absorbe  un  peu  pour  son  compte.  II  faudra  done  s’arranger 
pour  r6duire  ces  pertes  au  minimum.  Pour  cela  on  soignera 
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latailledes  engrenages,  l’appareillage  des  pignons,  le  montage 
des  roulements.  On  arrivera  de  la  sorte  k transmettre  aux 
roues  75  ou  80  p.  100  de  la  puissance  du  moteur. 

Le  moteur  sera  l’objet  de  tous  les  soins  des  ing6nieurs.  II  ne 
suffit  pas  en  g6n6ral  de  construire  un  seul  type  de  moteur  : en 
1908,  par  exemple,  avec  le  rfeglement  k Talisage,  certaines 
usines  essay irent  trois  types  demoteurs,  de  courses  difterentes. 
Celui  qui,aprfes  essaisau  banc  fut  reconnu  le meilleur  fut  montd 
sur  les  chassis. 

Les  voitures  sont  done  construites.  II  s’agit  de  les  «mettre  au 
point  ». 

On  entend  par  « mettre  au  point  » faire  donner  k une  voiture 
son  maximum  de  rendement. 

C’estlala  seconde  p^riode  de  la  course.  Pendant  la  premifere, 
Ting^nieur  seul  6tait  en  cause.  Maintenant,  il  va  y avoir  colla- 
boration 6troite  entre  l’ing^nieur  et  le  <r  metteur  au  point  ». 

Ce  metteur  au  point  sera  tout  bonnement  le  fin  coureur  choisi 
par  la  maison  etengag£  k grands  frais  pour  soutenirses  couleurs. 
Un  bon  coureur  ne  doit  done  pas  seulement  fetre  un  brillant 
conducteur,  mais  aussi  un  m6canicien  consommA 

Au  d6but,  son  rdle  n’est  pas  trfes  difficile  : il  s’agit  seulement 
de  roder  la  voiture,  e’est-i-dire  de  la  faire  rouler  pendant 
quelques  milliers  de  kilometres,  sans  forcer  l’allure,  eten  corri- 
geant  les  quelques  petits  defauts  qui  pourraient  se  r£v£ler  en 
cours  de  route.  On  ne  manage  pas  l’huile,  pendant  ce  rodage 
et  les  voitures  ne  marchent  qu’au  milieu  d’un  superbe  nuage  de 
fum£e. 

C’est  la  periode  de  ballade  pourle  conducteur  : plus  ou  moins 
agrgable  suivantque  le  soleillui  accorde  son  regard  bienveillant, 
ou  que  la  pluie  le  cingle  de  ses  rafales. 

Un  beau  jour,  voile  la  voiture  rod£e. 

Fini  de  rire,  maintenant : au  travail. 
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On  va  la  pousser , c’est-i-dire  voir  ce  qu’elle  a dans  le  ventre 
et  lui  faire  donner  sa  plus  grande  vitesse. 

On  choisit  pour  cela  quelque  route  diserte.  Duray  a un  faible 
pour  certaine  route  des  environs  de  Ch&lons,  oil,  parait-il,  ne  passe 
qu’une  voiture  par  jour,  celle  du  laitier.  Le  lait  distribui,  la 
route  est  aux  « metteurs  au  point  ». 

Li,  on  va  et  on  vient  sur  le  mime  tron$on  de  quinze  ou  vingt 
kilometres  pendant  des  heures  et  des  heures,  en  chronomitrant 
soigneusement  les  temps  obtenus. 

Apris  quelques  essais,  on  modifie  un  peu  le  carburateur  : on 
alise  le  gicleur  de  quelques  centiimes  de  millimetre,  et  on 
recommence  i rouler.  Ce  n’est  pas  encore  $a  : on  tend  quelque 
peu  un  ressort  de  prise  d’air,  et  on  se  livre  i de  nouveaux  essais. 

Au  retour  i l’usine,  conference  entre  le  coureur  et  les  ingi- 
nieurs.  Le  premier  fait  part  de  ses  observations  et  expose  ses 
idies.  Les  autres  les  discutent.  On  finit  par  tomber  d’accord  : 
on  va  augmenter  la  multiplication.  La  modification  faite,  on 
repart,  et,  de  nouveau  les  essais  chronometris. 

Ne  croyez  pas  que,  dans  l’intervalle  de  ses  randonnies,  le 
coureur  fasse  parade  de  ses  exploits  : il  faut  se  garder  au 
contraire  de  laisser  deviner  aux  concurrents  quelle  est  la  vitesse 
atteinte.  Certains  «rois  du  volant » sont  taciturnes  en  diable  et 
on  ne  peut  leur  arracher  deux  mots. 

D’autres,  au  contraire,  ne  tarissent  pas  en  beaux  discours  ; 
mais  soyez  certains  que,  ni  les  uns  ni  les  autres  ne  laissent  rien 
transpirer  de  la  viriti. 

La  preuve  est  qu’on  ignore  mime  la  dimension  des  moteurs. 
En  1908,  ou  le  riglement  prescrivait  un  alisage  de  155  milli- 
mitres,  et  laissait  aux  constructeurs  le  choix  de  la  course  la  plus 
favorable,  on  ignora  jusqu’au  dernier  moment  la  course  vraie 
des  moteurs  : les  chiffires  donnis  par  les  journaux  spiciaux 
n’ont  qu’une  exactitude  assez  vague  : ce  sont  ceux  que  les 


Voiturbs  db  Coubsbs  am  erica  iNES.  — Leur  silhouette,  d’allure  bizarre,  cboque  nos  regards 
habitues  aux  formes  harmonieuses  des  racers  actuels  page  285).' 
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Voittres  de  Courses  americaines.  — Dans  ces  voitures  de  courses,  afin  d'obtenir 
le  minimum  de  poids,  toute  carrosserie  est  A peu  pres  supprimie  (page  385). 


Voitcrh  dh  Courses.  — Essais  sur  le  Circuit.  — Avant  la  course,  chaque  coureur 
accompagni  de  son  m£canicien,  reconnait  le  parcours  (page  393). 
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Voiti  rfs  de  Ctrsfs.  — Lcs  Virages  (page  — Certains  virages,  jugis  anodins, 

>ont  dangereux;  d’autres,  plus accentues,  se  laissent  franchir  aux  grandes  allures. 
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constructeurs  ont  bien  voulu  donner,  les  prenant  souvent  au 
hasard,  parfois  adoptant  ceux  d’un  moteur  rebut£. 

Bref,  pendant  ce  que  nous  avons  appel6  la  seconde  piriode, 
le  coureur  n’est  que  m£canicien.  Certains  exagferent  d’ailleurs 
ce  rdle  : Lancia,  par  exemple,  a la  reputation  de  bricoler  sa 
voiture,  ce  qui  met  au  d£sespoir  les  ing£nieurs  de  F.  I.  A.  T. 
Th£ry,  de  regrett£e  m£moire,  £tait  un  metteur  au  point  remar- 
quable.  Duray  ne  nous  a naturellement  rien  dit  de  ses  talents : 
n’offusquons  pas  sa  modestie. 

LES  ESSAIS  SUR  Bientdt,  le  circuit  est  ouvert  aux  essais. 
LE  CIRCUIT  Lgg  coureurs  qUi  ne  ie  connaissent  pas 
vont  se  faire  la  main  et  le  coup  d’oeil, 
etudiant  soigneusement  les  moindres  virages. 

Tels  virages,  en  effet,  d aspect  anodin  sont  dangereux  k 
prendre  en  vitesse.  D autres,  beaucoup  plus  accentu£s,  se  lais- 
sent  franchir  aux  grandes  allures. 

Cissac,  la  malbeureuse  victime  du  Grand  Prix  1908,  distinguait 
les  tournants  en  « virages  » et  « courbes  de  route  » les  premiers 
relativement  faciles,  les  autres  d’aspect  traitre  et  souvent 
dangereux. 

Au  bout  de  peu  de  temps,  chaque  coureur  saura  quels  sont 
les  virages  qui  peuvent  fetre  « coul£s  » et  ceux  qu’il  faut 
prendre  « sur  les  freins  ». 

Entre  temps,  les  voitures  re^oivent  le  dernier  coup  de  /ion. 
Elies  sont  pr&tes. 

Alors,  ou  les  d£monte  compl&tement.  On  v£rifie  une  k une 
toutes  les  pieces.  Celles  qui  pr£sentent  des  traces  d’usure  sont 
remplac6es ; celles  dont  la  solidity  laisserait  des  doutes  sont 
£galement  jet6es  au  rebut. 

Enfin,  la  voiture  est  remont£e,  essay 6e  de  nouveau  pendant 
quelques  centaines  de  kilometres,  et  en  route  pour  le  circuit. 
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La  voiture  que  pilotait  Duray  k Dieppe  en  1908  avait  fait 
12.000  kilomfetres  avant  de  prendre  le  depart. 

LA  COURSE  Pour  gagner,  il  ne  suffit  pas  de  connaitre  sa 
voiture  et  le  circuit,  il  faut  encore  connaitre  ses 

concurrents. 

Dans  tout  le  lot,  quatre  ou  cinq  seulement  sont  r^ellement 
dangereux.  Ceux-li,  on  connaitra  leur  ordre  de  depart,  et 
suivant  qu’on  les  rencontrera  ou  non  sur  la  route,  on  saura  k 
peu  pr6s  l’avance  ou  le  retard  qu’on  a sur  eux. 

D'ailleurs,  un  coureur  devra,  pour  bien  faire,  connaitre 
son  classement.  Pour  cela,  un  ami  d6vou6  et  adroit  est  indis- 
pensable. Il  se  tiendra  pr&s  du  tableau  d’affichage,  et  con- 
naissant  les  concurrents  redoutables  indiquera  k son  ami  par  des 
signaux  convenus  sa  position  relativement  k eux. 

C’est  sa  femme  qui  joue  ce  r61e  vis-^-vis  de  Duray.  Ses 
signaux  sont  simples  : un  mouchoir  blanc  d6ploy6  : $a  va  bien, 
il  a de  l’avance.  Rien : il  faut  marcher.  Le  retard  est  signal^  par 
un  mouchoir  rouge. 

Et  c’est  d’aprfes  cela  que  le  coureur  rfegle  son  train.  A-t-il  de 
l’a vance  ? Il  se  bomera  k la  conserver,  sans  pousser  sa  voiture. 
Il  prendra  ses  virages  en  douce , pour  manager  ses  pneus  ; 
s’arretera  au  ravitaillement  pour  changer  un  bandage  qui  ne  lui 
inspire  pas  confiance.  Est-ce  le  mouchoir  rouge,  au  contraire? 
Alors,  il  faut  en  mettre , cotite  que  coflte.  Untel  est  devant,  il 
faut  I avoir.  Si  on  delate  en  route  tant  pis,  e’est  une  chance 
k courir.  Allez!  Plus  vite,  plus  vite.  De  Thuile!  micano;  nous 
fumons  ? £a  va  bien.  L*acc616rateur  k fond  ! Le  moteur  ronfle, 
la  voiture  bondit,  d^rape  aux  virages,  se  redresse  comme  un 
cheval  aprfes  Tobstacle.  Hardi!  de  l’huile!..  Enfin,  l&-bas,  un 
nuage : e’est  lui.  Il  tient  le  milieu  : la  corne.  Encore!  il  n’entend 
pas.  £a  y est,  il  se  range.  Allons  un  bon  coup,  faut  le  passer. 
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Bon!  un  virage.  £a  sera  pour  aprfes.  La  ligne  droite ! Tousles 
gaz!  Et  aie  done  ! 9a  y est. 

Tout  le  monde  connait  la  lutte  hom&rique  de  Duray  et  de 
Lancia  en  1907  k Dieppe,  lutte  qui  se  prolongea  pendant  plu- 
sieurs  tours,  et  oil,  k la  fin,  Duray  premier,  pouvait  esp^rer  la 
victoire  quand  il  fut  trahi  par  une  rupture  deroulement  ibilles. 
Lancia,  pas  plus  heureux,  restait  en  panne  d’essence  quelques 
kilometres  plus  loin ! . . . 

Le  sang-froid,  la  t6nacit6  sont  les  qualit^s  du  coureur . L’6nergie 
et  le  mipris  de  la  douleur  sont  souvent  aussi  indispensables. 

Ne  se  souvient-on  pas  de  Hemery  qui,  k Dieppe,  un  verre  de 
ses  lunettes  cass£  par  une  pierre,  finit  le  tour  avec  des  6clats 
dans  l’ceil,  et,  aprfes  un  vague  pansement,  repartit  pour  arriver 
second,  9 minutes  aprfes  le  premier  ! 

Duray  m’a  raconti  cette  anecdote: 

A la  coupe  Vanderbilt,  en  Am^rique,  alors  qu’il  marchait  en 
ligne  droite  k i4okilomfetres&  Theure,la  chainede  sa  roue  droite 
sautait,  venant  lui  dichirer  le  bras  droit. 

Croyant  son  bras  cass£  en  le  voyant  inerte,  incapable  de 
manoeuvrer  son  frein  de  roues,  le  frein  du  diflferentiel  n’ayant 
plus  d’action  puisque  une  chaine  manquait,  il  pr^vient  son 
mecanicien  qui,  en  rampant,  arrive  au  levier  du  frein  et  arrfete 
la  voiture.  On  le  panse,  et  vingt  minutes  aprfes,  ayant  remplac6 
sa  chaine,  il  repartait  pour  finir  la  course. 

Nous  aurions  une  mine  presque  in6puisable  k exploiter  si 
nous  voulions  puiser  dans  les  souvenirs  de  nos  grands  coureurs. 

Remercions  le  lecteur  d’avoir  bien  voulu  nous  prfeter  son 
attention  : si  nous  avons  pu  lui  donner  par  un  bref  aper^u,  le 
gofit  de  la  locomotion  m£canique,  nous  estimerons  avoir  fait 
oeuvre  utile  pour  lui  et  pour  le  progrfes. 

Henri  Petit, 

Ancien  ilive  de  l’Ecole  Polytechnique. 


LE  TOURISME 
EN  AUTOMOBILE 


DES  CONDITIONS 
DD  VOYAGE 


DE  tous  les  moyens  de  locomotion  ou  de  transport,  l’auto- 
mobile  est,  sans  contredit,  celui  qui  se  prfcte  le  mieux 
aux  exigences  du  tourisme. 

Mais  que  doit-on  comprendre  par  le  mot  Tourisme?  D'aucuns 
le  font  synonyme  de  d^placement ; d’autres,  comme  le  diction- 
naire  Larousse,  Texpliquent  aussi  laconiquement : goftt  des 
voyages.  C’est  ne  pas  se  compromettre.  II  me  semblequ’il  con- 
viendrait  d’y  ajouter  au  moins  un  qualificatif  et  dire : le  gotit 
des  voyages  agriables. 

Voyager  n’est  nen ; savoir  voyager  est  tout,  et  le  tourisme, 
c’est  la  science  du  voyage. 

Avouez  que  ces  cara vanes  d’ Anglais,  que  des  agences 
sp6ciales  trimballent  dans  des  chars-4- bancs,  fussent-ils  auto- 
mobiles, ne  font  pas  du  voyage  agr^able.  Conduits  en  troupeaux, 
parques  dans  des  bdtels  d6sign6s  k l’avance,  empilds  dans  des 
breacks,  ils  doivent,  k heure  fixe,  par  des  itin&raires  immua- 
blement  traces,  suivre  le  comae  qui  les  guide  k travers  les  rues 
et  les  monuments  de  la  ville,  ouvrir  yeux  et  oreilles  devant 


298 


L'AUTOMOBILE 


l’ob£lisque  ou  sur  la  place  de  l’Op6ra,  pendant  que  le  guide- 
interprfete  debite  sa  le^on ; puis,  les  dix  minutes  consacrees  k 
la  visite  6coul6es,  en  route  pour  les  Gobelins  ou  le  Pfere- 
Lachaise... 

Que  si,  d^sireux  de  s’instruire,  de  meubler  ses  souvenirs  de 
details  plus  precis  sur  des  particularity  qui  ont  frapp6,  on  pose 
une  question  au  guide,  celui-ci  reste  muet.  Ce  n’est  pas  dans 
sa  le$on,  et  il  r^pond : « Consultez  le  Bcedeker.  » 

Ce  n’est  pas  li  du  tourisme,  ou,  du  moins,  le  vrai  touriste  ne 
le  comprend  pas  ainsi.  Celui-ci  voudra  voir  certainement  tout 
ce  que  les  agences  Cook  et  autres  ont  coutume  de  montrer ; 
mais  il  voudra  le  voir  tranquillement,  k son  aise,  s’arrfeter  le 
temps  n6cessaire  pour  examiner  k loisir  ce  qui  lui  plait  davan- 
tage.  Il  voudra,  si  c’est  l’Op&ra  qu’il  regarde,  pouvoir  au  besoin 
en  faire  le  tour,  et,  si  sa  visite  s’est  prolong^e  plus  longtemps 
qu’il  n’6tait  prevu,  le  touriste  remettra  au  lendemain  ce  qu’il 
n’aura  pu  faire  dans  sa  journ^e. 

Le  touriste  prend  son  plaisir,  sinon  individuellement,  tout 
au  moins  avec  quelques  amis  de  choix,  peu  nombreux,  que 
leurs  goftts,  leur  instruction,  leur  Education  mettent  k mdme  de 
ressentir  les  memes  impressions,  de  discuter  sur  des  sujets  qui 
les  intiressent  igalement. 

L’orfevre  trouvera  toujours  trop  longue  une  visite  aux  Halles, 
tandis  que  le  fermier  b&illera  devant  les  vitrines  de  la  rue  de  la 
Paix,  et  que  l’aviateur  voudra  passer  sa  journie  k l’aerodrome 
d’lssy-les-Moulineaux . 

Et  cest  pourquoi  ces  caravanes,  dont  je  parle  plus  haut, 
composes  d’etres  qui  s’ignoraient  totalement  la  veille,  et  ne 
sauraient  avoir,  tant  ils  different  entre  eux,  les  m&mes  senti- 
ments, les  memes  aspirations,  ne  peuvent  donner  satisfaction 
complete  k ceux  qui  en  font  partie. 

Tout  cela  pour  bien  expliquer  qu’avant  d’entreprendre  un 
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voyage,  il  est  indispensable  de  bien  choisir  ses  compagnons  de 
route,  de  discuter  avec  eux  et  d’arreter  les  grandes  lignes  de 
l’itineraire,  tout  en  laissant  la  place  k l’impr^vu  qui,  force- 
meat, se  pr£sentera  bien  des  fois,  et  qui  sera,  d’ailleurs,  un  des 
charmes  de  l’excursion. 

Veillez  surtout,  — ne  croyez  pas  que  j'exag&re,  — k ce  que 
ceux  qui  vous  accompagnent  soient  d’humeur  k peu  prfes 
semblable  k la  v6tre,  & ce  qu’ils  aient  la  force  de  caractfere  de 
laisser  au  seuil  de  leur  porte,  soucis,  chagrins  et  preoccu- 
pations. 

Au  cours  d une  excursion  en  Hollande,  nous  avions  emmene 
un  jour  avec  nous  une  famille  qu’un  deuil  recent  attristait.  On 
pensait  la  distraire  ; il  n’en  fut  rien  Le  soir  venu,  les  mines 
patibulaires  de  nos  convives  arretaient  le  rire  sur  nos  levres.  On 
dut  precipiter  le  retour. 

Une  autre  fois,  en  Italie,  oil  nous  venions  d’arriver,  apr&s 
avoir  traverse  l’AUemagne  et  le  Tyrol,  nos  automobiles 
stoppferent  & Verone,  la  merveilleuse  pa  trie  des  Scaligeri  et  de 
Juliette,  dont,  entre  parentheses,  le  celebre  balcon  est  situe  k un 
quatrieme  etage.  Il  faisait  chaud,  terriblement  chaud,  je  le 
reconnais ; et  mon  compagnon  de  route,  excellent  camarade, 
mais  ignorant  les  tropiques,  ne  pouvait  supporter  la  chaleur. 
Force  nous  fut,  pour  lui  eviter  les  affres  d’une  insolation,  de 
fuir  bien  vite  la  cite  des  Montaigu  et  des  Capulet,  et  de  laisser 
derriere  nous  les  si  exquises  choses  qu’il  m’eut  6te  si  agreable 
de  revoir  encore  une  fois. 

Done,  pas  d’humeur  chagrine  autour  de  vous,  pas  de  tempe- 
rament sanguin,  surtout,  en  ce  dernier  cas,  si  vous  allez  en  6t£ 
dans  les  pays  du  soleil. 

J’ai  l’air  d’insister  beaucoup  sur  des  riens ; mais  si  vous  saviez 
combien  il  faut  peu  de  chose  pour  g4ter  un  plaisir  qui  doit  gtre 
pris  en  commun.  Une  contrariety,  un  l£ger  froissement,  le  plus 
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souvent  involontaire,  suffit  pour  troubler  la  cordialite,  la  bonne 
entente  indispensable. 

D’ailleurs,  ces  apergus  s’appliquent  au  tourisme,  en  general, 
et  je  ne  dois  traiter  ici  que  du  tourisme  en  automobile.  Le  cadre 
est  assez  grand  pour  que  je  n’en  sorte  pas. 


J’ai  dit,  en  commencant,  que  l’automobile  est  le  meilleur  et 
le  plus  pratique  des  moyens  de  locomotion  et  de  transport. 
Cela  m’amfene,  naturellement,  k faire  le  procks  des  autres. 

Le  yachting  est  bien  s6duisant ; mais  il  vous  laisse  sans 
cesse  en  vue  des  c6tes  et  vous  ramkne  toujours  dans  un  port. 
Pour  qui  a plaisir  k parcourir  la  montagne,  ce  n’est  done  pas 
l’idtal. 

La  bicyclette  a de  nombreux  adeptes;  mais,  vraiment,  le 
bagage  qu’on  y peut  emporter  avec  soi  est  bien  rudimentaire. 
II  y a lk  aussi  une  fatigue  physique  qu’il  n’est  pas  donn£  k tout 
le  monde  de  supporter,  sans  compter  qu’on  est  expos6  k toutes 
les  intemp^ries. 

Le  cheval  est  capricieux  et  ne  nous  mkne  jamais  bien  loin  k 
la  fin  de  la  journee. 

La  marche  k pied  est  assur6ment  le  proc6d6  le  moins  cou- 
teux,  mais  il  a les  graves  d6fauts  des  deux  pr£c£dents. 

Quant  au  chemin  de  fer,  nous  n’en  parlerons  que  pour 
m£moire ; il  a des  horaires  intransigeants  et  traverse  en  tunnel 
ou  en  tranches  toutes  les  regions  qu’il  serait  int£ressant 
d’admirer.  Quand  on  voit  le  pays,  e’est  qu’on  roule  dans  d’inter- 
minables  et  fastidieuses  plaines,  comme  la  Beauce,  la  Brie  ou 
la  Champagne,  oil  rien  n’est  un  plaisir  pour  les  yeux,  car  je  ne 
pense  pas  que  vous  faites  du  tourisme  pour  voir  si  les  bl6s  pous- 
sent  dr  us  ou  si  la  betterave  sera  d'un  bon  rapport. 


DES  CONDITIONS  DU  VOYAGE 


301 

Tous  ces  dfefauts,  nous  les  voyons  devenir  des  qualitfes  avec 
l’automobile. 

La  voiture  sans  chevaux,  — et  l’fenorme  succfes  qui  a accueilli 
son  apparition,  le  nombre  qui,  sans  cesse,  en  augmente  et  se 
multiplie,  sont  une  preuve  indeniable  de  son  indispensabilitfe, — 
la  voiture  sans  chevaux  vous  donne  1’indfependance,  la  rapidity 
et  le  confort. 

Avec  l’automobile,  vous  partez,  k l’heure  qui  vous  convient, 
de  votre  porte;  quand  il  vous  plait,  vous  vous  arrfetez,  oh  et  tant 
que  vous  voulez ; et,  le  soir  venu,  l’fetape  terminee,  c’est  encore 
k la  porte  de  l’hfetel  oil  vous  passerez  la  nuit,  qu’elle  vous 
depose. 

Sans  fatigue,  vous  avez  voyagfe,  ayant  k vos  cfetfes  quelqu’un 
k qui  parler,  k qui  communiquer  vos  impressions  ; votre  bagage 
vous  accompagne.  Vous  vous  abritez  du  vent,  de  la  pluie,  du 
soleil  et  de  la  poussifere,  et  vous  fetes  aussi  k Tabri  des  contrfeleurs 
qui  viennent  poin^onner  les  billets. 

Un  renseignement  de  la  demifere  heure  vous  indique-t-il  que 
telle  route  est  meilleure  ou  plus  pittoresque  que  telle  autre, 
librefevous  de  l’adopter  de  preference.  Qu’importent  les  quel- 
ques  kilomfetres  de  plus  que  comportera  Titinferaire,  c'est  le 
moteur  qui  peine,  et,  lui,  il  est  infatigable ; pourvu  qu’on 
l’alimente  d’essence  et  d’huile,  il  irait  sans  arrfet  au  bout  du 
monde.  Or,  nous  savons  que  jusqu’k  ce  bout  du  monde,  il  trou- 
vera  son  combustible  chez  Tfepicier  du  coin. 

Comme  c’est  gfenferalement  dans  la  belle  saison,  alors  que  les 
grands  jours  et  la  tempferature  clfemente  font  trouver  la  vie 
aimable,  que  s’entreprennent  les  grandes  randonnfees,  on  a, 
croyez-moi,  largement  le  temps,  entre  huit  heures  du  matin  et 
huit  heures  du  soir,  c’est-i-dire  en  dix  heures  de  marche,  si  on 
dfefalque  le  temps  du  dfeje  ner,  de  voir  bien  du  pays,  de 
s’arrfeter  en  maints  endroits. 

18 
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A 25  kilometres  de  moyenne,  cela  vous  mfene  k 250  kilo- 
metres du  point  de  depart,  de  Paris  a Boulogne-sur-Mer,  de 
Lyon  k Auxerre,  de  Bordeaux  k Toulouse.  C’est  assez,  ce  n’est 
pas  trop. 

Tout  est  relatif,  d’ailleurs  ; et  Ton  serait  mal  venu  k vouloir 
fixer  k l’avance  la  longueur  de  T6tape.  Cela  depend  du  pays  que 
Ion  traverse,  du  temps  dont  on  dispose,  du  but  que  Ton  veut 
atteindre. 

II  est  certain  que  si  Ton  a organise,  par  exemple,  une 
excursion  aux  chateaux  de  la  Loire,  on  ne  s'attardera  pas  entre 
Paris  et  Tours,  et  Ton  fera,  dans  la  premiere  journee,  les 
250  kilometres  qui  s£parent  Paris  du  chef-lieu  de  lTndre- 
et-Loire.  Mais  le  lendemain,  la  journee  sera  largement  prise 
par  la  visite  d’Amboise,  de  Chaumont  et  de  Blois;  la  distance 
parcourue  ne  sera  que  de  60  kilometres,  et,  pourtant,  vous 
n’aurez  pas  perdu  votre  temps.  II  en  sera  de  m&me  pour 
Chambord  et  Chenonceaux;  encore  une  journee  et  une  distance 
egale ; puis  Azay-le-Rideau,  Chinon,  Langeais,  prendront  aussi 
pareil  temps,  pour  une  distance  pareille. 

Voili  done  trois  journees  qui,  k elles  trois,  compteront  moins 
de  kilometres  que  la  premiere  etape ; mais  vous  atirez,  du  moins, 
fait  du  tourisme,  e’est-i-dire  que  vous  aurez  visite  ce  que  vous 
aviez  projete  de  voir,  et  que,  gr4ce  k la  bonne  et  obeissante 
voiture  automobile,  il  vous  aura  ete  loisible  d’admirer  les  bords 
de  la  Loire,  du  haut  de  la  sinueuse  levee,  de  prendre  une  photo- 
graphie  des  ruines  de  la  Roche-Corbon,  de  visiter  une  de  ces 
grottes  creusees  dans  le  grfes  de  la  colline,  ou  les  vignerons  de 
Vouvray  serrent  leur  r£colte,  s’ils  n’y  installent  pas  de 
fastueuses  salles  de  billard.  Autant  de  choses  que  les  agences 
ne  font  pas  voir  k leurs  clients  et  qu’ignorent  aussi  les  assoiffes 
de  kilometres  qui  n’estiment  dans  1’automobile  que  la  plus 
grande  distance  parcourue  entre  un  lever  et  un  coucher  de  soleil. 
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L’exemple  ci-dessus  se  rapporte  au  petit  tourisme ; car  il  faut 
bien  faire  aussi  la  difference  entre  le  petit  et  le  grand  tourisme. 
Celui-ci  comporte  le  long  voyage  de  plusieurs  semaines,  au 
cours  desquelles  on  franchit  les  frontiferes.  Nous  aurons  k y 
revenir.  Celui-li,  au  contraire,  ne  sfeloigne  que  pour  quelques 
jours  du  home  habituel ; c’est  celui  que  Ton  pratique  pour  les 
petites  vacances  de  Piques  ou  de  la  Pentec6te,  et  k l’occasion 
des  jours  de  fete  voisins  d’un  dimanche.  On  profite  du  pont 
pour  excursionner  k quelques  cent  kilometres. 


LES  ASSOCIATIONS 
DE  TOURISME 


Pour  donner  k leurs  membres  des  renseignements  et  des 
facility,  au  cours  de  leurs  voyages,  il  s’est  fond£,  chez 
nous  comme  k T6tranger,  diverses  associations. 

Je  m’en  voudrais  de  ne  pas  mettre  en  premifere  ligne  le 
Touring-Club  de  France,  qui,  sous  l’habile  et  active  direction 
de  son  president,  M.  Ballif,  a su  grouper  autour  de  sa  bannifere 
plus  de  cent  mille  membres. 

Fond6  k T6poque  des  debuts  de  la  bicyclette,  ses  premiers 
efforts  eurent  pour  but,  naturellement,  d'encourager  et  de 
favoriser  le  d^veloppement  de  ce  16ger  engin  de  locomotion, 
devenu  bien  vite  populaire.  Quand  naquit  l’automobile,  le 
T.  C.  F.  se  trouva  d6j&  admirablement  outill6  pour  lui  venir  en 
aide.  Et  les  services  qu’il  a rendus,  qu’il  rend  et  qu’il  rendra 
sont  des  plus  appr^ciables. 

Plus  de  propret^  dans  les  h6tels ; les  routes  mieux  entre- 
tenues,  gr&ce  aux  primes  accord^es  aux  cantonniers ; des 
routes  nouvelles  cr66es,  telles  que  la  Corniche  d'Or,  entre 
Cannes  et  Saint-RaphaSl,  ou  en  voie  de  creation  entre  fivian  et 
Nice,  du  lac  de  Gen&ve  k la  Mediterran6e,  en  franchissant  tous 
les  cols  des  Alpes  ; un  sibge  social  luxueux,  ou  sont  reunis  tous 
les  ouvrages  concernant  le  tourisme  et  utiles  aux  touristes ; la 
creation  des  triptyques  facilitant  les  formalites  douaniferes  aux 
frontiferes ; des  poteaux  avertisseurs  signalant  les  accidents  de 
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route,  descentes  rapides,  virages  dangereux,  les  bifurcations, 
les  sites  pittoresques,  Yi clairage  des  tunnels  et  des  passages  k 
niveau,  etc. 

Et  ces  derniers  avantages  suffiraient  largement  k justifier  la 
minime  cotisation  de  six  francs  par  an  que  le  Touring-Club 
demande  k ses  membres . 

Quand  ces  mesures  se  seront  g£n£ralis6es,  que  ces  poteaux, 
se  multipliant  sans  cesse,  auront  gagn6  Tint^rieur  des  villes, 
nous  guidant  dans  leur  travers6e,  l’ceuvre  sera  complete.  Mais, 
telle  qu'elle  est  maintenant,  elle  fait  honneur  k tous  ceux  qui  y 
ont  collator^.  Gr&ce  k eux,  le  tourisme,  que  le  Fran^ais  ignorait 
il  n’y  a pas  bien  longtemps  encore,  est  devenu  aujourd’hui 
chose  facile;  si  nombreuses  sont  aujourd’hui  les  ressources 
mises  k sa  disposition  qu  on  se  croirait  comme  guid£  par  la  main 
sur  nos  routes  et  k travers  nos  pittoresques  regions. 

Sur  les  importantes  sommes  que  notre  grande  Association 
applique  aux  choses  du  tourisme,  on  est  cependant  6tonn6  de  ne 
voir  aucun  subside  appliqu6  k l’^tablissement  de  guides  sembla- 
bles  k ceux  que  le  Touring-Club  italien  d61ivre  gratuitement  k tous 
ses  membres,  guides  qui  sont  des  merveilles  du  genre,  donnant, 
outre  les  indications  et  renseignements  n£cessaires  sur  toutes 
les  locality  quelconques  que  Ton  peut  avoir  k traverser,  des 
profils  de  route  scrupuleusement  relev^s  et  kilom6tr6s  dans  les 
deux  sens. 

Le  Touring-Club  de  France  a laiss6  k des  particulars  le  soin 
de  publier  ces  volumes  indispensables  au  touriste.  Ils  sont, 
d’ailleurs,  aussi  d6taill6s  qu’ils  puissent  etre,  bien  loin  d’£galer 
la  perfection  des  guides  et  des  cartes  italiens. 

Nous  avons  bien  une  revue  mensuelle  qui  cofite  fort  cher, 
mais  qui,  malgr6  les  interessantes  relations,  les  agr^ables 
chroniques  qu’elle  renferme,  ne  saurait  remplacer  le  bon  guide 
pratique  et  clair  que  doit  contenir  la  sacoche  de  toute  voiture 
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partant  pour  le  petit  ou  le  grand  tourisme,  mftme  pour  la  plus 
petite  excursion. 


Les  bienfaits  du  tourisme  en  automobile  ne  sont  pas  seulement 
la  distraction  qu’il  procure,  l’instruction  qu’il  complfete,  l'esprit 
d’initiative  et  d’imagination  qu’il  dftveloppe.  Ce  sport  intelligent 
peut  aussi,  au  dire  de  nos  sommitfts  mftdicales,  prendre  rang 
dans  l’arsenal  therapeutique  au  mftme  titre  que  les  toniques  les 
meilleurs. 

Les  anftmiques  et  les  neurasthftniques  y trouvent,  grftce  k l’air 
vivifiant  des  champs  absorbft  a hautes  doses,  la  reconstitution 
du  sang,  l’apaisement  des  nerfs.  L’insomnie  est  combattue 
victorieusement ; et  le  sommeil  n’est-il  pas,  le  plus  souvent, 
puisque  repos  complet  du  corps  et  de  l’esprit,  le  meilleur  des 
antidotes.  On  cite  encore  des  cas  de  rhumatisme,  de  goutte,  et 
mftme  certaines  maladies  du  foie  qui  ont  cftdft  devant  la  cure 
d’automobile. 

Pour  un  peu,  on  trouverait  dans  Tautomobile  et  le  tourisme 
la  panacee  universelle.  J’ai,  parmi  mes  amis,  un  de  nos  grands 
chirurgiens  qui  n'avait  trouvft  de  meilleur  dftrivatif  k ses 
prftoccupations  et  k ses  fatigues  que  la  pftche  k la  ligne. 
Hypnotisft  par  la  vue  du  bouchon  de  liftge  flottant  au  fil  de 
1'eau,  il  oubliait  tout,  le  monde,  ses  souffirances  et  ses  vilenies. 
II  s’est  mis  aujourd’hui  k Tautomobile  et  s’en  trouve  encore 
mieux. 

Le  tourisme  en  automobile  pourrait-il  trouver  de  meilleures 
rftfftrences  ? 


En  se  dftveloppant,  grftce  k 1'automobile,  le  tourisme  a donne 
naissance  k quelques  associations  similaires,  qui  ne  font,  d'ail- 
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leurs,  que  double  emploi.  Leur  initiative,  manquant  d’esprit 
d’originalite,  n'a  su  que  plagier  jusqu’k  ce  jour  ce  qu’avait  fait 
d£j&  le  Touring-Club  et  nous  avons  vu,  depuis,  surgir  sur  les 
routes  des  poteaux  avertisseurs  de  modules  varies  qui  ont  com- 
pliqu£  plut6t  qu^clair^  la  circulation. 

On  a song£  k cr£er,  pour  faciliter  les  excursions,  des  centres 
de  tourisme.  A cet  effet,  Tensemble  de  la  France  a diviste 
en  regions,  elles-mfemes  subdivis£es  en  un  certain  nombre  de 
zones  de  30  k 50  kilomfetres  de  rayon  suivant  la  variation  du 
sol  et  d’aprfes  la  situation  des  routes.  Dans  chacune  de  ces 
zones,  une  localite  a 6t£  choisie  pour  etre  le  centre,  le  point  de 
depart  des  excursions  k faire  dans  la  region. 

Un  comit£  local  doit  y d£li vrer  cartes  et  guides  nAcessaires  au 
touriste  et  tient  la  main  k ce  qu’au  moins  un  h6tel  puisse  fetre 
recommande  pour  sa  proprete  et  sa  bonne  nourriture.  On  se 
demande  vraiment  pourquoi,  par  exemple,  choisir  pour  centre 
un  petit  pays  comme  Saint-Pierre  de  Chartreuse  qui  ne  possfede 
que  deux  petits  h6tels  insignifiants,  alors  qu’k  quelques  kilo- 
metres de  Ik,  existent  Grenoble  et  Aix-les-Bains  si  merveilleu- 
sement  outill£s  pour  le  voyageur.  Et  Ton  pourrait  citer  d’autres 
exemples. 

Assortment  I'idke  de  ces  centres  de  tourisme  est  excellente  ; 
malheureusement,  elle  n’est  pas  nouvelle.  Depuis  longtemps, 
nous  avons,  en  France,  des  syndicats  d'initiative  qui  ont  kti 
fondes  dans  le  seul  et  unique  but  de  faire  connaitre  leurs  regions, 
et  d'en  faciliter  par  tous  les  moyens  la  visite.  Ces  syndicats  se 
sont,  depuis  quelques  anntes,  multiplies  et  le  nombre  en  est 
aujourd’hui  plus  gTand  que  celui  des  centres  de  tourisme  que 
Ton  veut  crter. 

Gratuitement,  ils  dtlivrent  de  coquets  opuscules  illustrts  ou 
rien  des  curiositts  du  pays  n’est  omis ; ils  se  chargent  de  procu- 
rer les  moyens  de  locomotion,  ttablissent  les  prix,  trouventdes 
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chambres  dans  les  h6tels,  font,  en  somme,  fort  bien  tout  ce  qui 
concerne  leur  emploi.  II  en  est  meme,  comme  le  syndicat 
d’initiative  de  la  Savoie,  dont  le  sifege  est  k Chamb6ry  et  aussi 
comme  le  syndicat  d'initiative  d’ Auvergne  qui  publient  des  iti- 
neraires  de  route  avec  profils  et  planimetries  parfaits. 

Mais,  — et  cela  est  bien  humain  — toute  entreprise  qui  r£us- 
sit  donne  naissance  a des  imitateurs.  Quoi  d’6tonnant,  alors, 
que  le  Touring-Club  de  France  et  les  syndicats  d’initiative  se 
trouvent  copies  et  plagi6s  ? 

Les  pouvoirs  publics  eux-m&mes  ne  s’en  font  pas  faute.  Le 
ministfere  des  Travaux  publics  va,  parait-il,  s’occuper,  lui  aussi, 
des  voyages  et  cr£er  dans  ses  bureaux  une  succursale  de  l’Agence 
Cook,  dans  le  but  d’6tudier  et  de  prendre  les  mesures  n^cessaires 
pour  d^velopper  en  France  le  gout  des  voyages  k travers  notre 
pays,  d’y  rendre  la  circulation  plus  aisee,  de  faire  que  le  sejour 
des  h6tels  y soit  plus  agreable. 

On  le  voit,  par  cet  6nonc6  oil  nous  retrouvons  les  memes 
expressions  que  celles  6nonc6es  dans  les  statuts  du  T.  C.  F.  et 
des  syndicats  d’initiative,  il  s’agit  encore  ici  d'une  copie  nouvelle 
qui  permettra  de  caser  quelques  creatures,  de  nommer  quel- 
ques  fonctionnaires  nouveaux  et,  aussi,  de  rougir  quelques  bou- 
tonnieres. 

De  plus  graves  docteurs  que  moi  se  sont  61ev6s  dfyk  contre  cette 
main-mise  de  Tfitat  sur  des  choses  pour  lesquelles  il  n’est  nul- 
lement  qualifie  et  qui  demandent  avant  tout  le  concours  des  ini- 
tiatives locales.  Je  tiens  a citer  ici  un  extrait  d’un  article  public 
dans  « Les  D6bats  » oil  le  projet  minist&riel  est  critique  de  facon 
trfes  fine  et  trfes  juste. 

« Nous  avons  d6ja,  il  est  vrai,  dit  k ce  sujet  notre  confrere, 
des  syndicats  locaux,  des  groupes  d’aubergistes,  de  grandes 
associations  qui  s’appliquent  k cette  t&che  avec  beaucoup  d ar- 
deur  et  de  zfe le  et  qui  ont  obtenu  d’excellents  r£sultats.  Mais 


LES  ASSOCIATIONS  DE  TOUR1SME 


309 


ieurs  efforts,  parait-il,  sont  insuffisants.  II  faut  que  l’fitat,  qui 
se  mele  de  tout,  intervienne  aussi  dans  leur  domaine  pour  entre- 
prendre  k c6ti  de  [’initiative  priv^e  et  en  concurrence  avec  elle, 
la  besogne  qu’elle  fait  trfes  bien.  On  ne  songe  pas,  nous  dit-on, 
k supprimer  les  associations  di]k  existantes  ; on  entend  seule- 
ment  faciliter  leur  t&che. 

« II  ne  serait  pas  besoin  pour  cela  de  cr6er  un  service  public. 
II  sufftrait  de  leur  donner  des  subventions,  d’exicuter  sur  les 
routes  nationales,  d£partemen  tales  et  vicinales,  les  ameliora- 
tions signages  par  elles,  d'affranchir  la  circulation  de  certaines 
entraves  dont  elles  se  plaignent.  Mais  ce  ne  serait  pas  assez  au 
gri  de  nos  6tatistes  ; on  veut  que  l’litat  agisse  directement. 
Comme  il  n’est  pas  charge  encore  d’assez  d’occupations  diverses, 
on  s’appr&te  k le  doter  d’une  attribution  de  plus. 

«r  D apr£s  les  confidences  faites  par  le  ministre  des  Travaux 
publics,  le  personnel  du  futur  office  ne  doit  se  composer  que  de 
trois  personnes  : un  directeur,  une  dactylographe  et  un  gar^on 
de  bureau.  Un  pareil  debut  serait,  assurement,  fort  modeste. 
Ce  serait  la  premiere  fois  qu’on  aurait  vu  le  directeur  d'un  ser- 
vice d’fitat  se  contenter  de  deux  subordonnes.  Mais  comme  la 
mission  du  directeur  et  de  sa  dactylographe  s’etendrait  k toute 
la  France,  comme  il  n’y  a pas  d'exemple  dans  notre  pays  d’un 
personnel  de  fonctionnaires  dont  l’effectif  ne  s’accroisse  pas, 
l’office  du  tourisme,  si  la  Chambre  lui  prete  vie,  deviendra  grand 
tr6s  vite.  Mieux  vaut  ne  point  le  laisser  naitre.  » 

Profitons  done  et  contentons-nous  de  ce  que  nous  avons  d6j&, 
des  administrations  particuliferes  qui  ont  largement  fait  leurs 
preuves  et  qui  nous  donnent  satisfaction  : le  Touring-Club  de 
France  et  les  syndicats  d’initiative.  L’un  nous  donnera  toutes 
facility  pour  preparer  notre  voyage  ; l’autre  nous  sera  utile 
lorsque  nous  serons  arrives  dans  la  region  k visiter. 

Voici  k titre  d’indication  et  de  documents,  quelques-uns  des 


L AUTOMOBILE 


3io 

syndicats  d’initiative  et  groupements  similaires  auprfes  desquels 
on  peut  obtenir  tous  les  renseignements  desirables  : 

Agly  (de  la  haute  vall6e  de  1’),  M.  H.  Calmet,  secretaire  general, 
Saint-Paul-de-Fenouillet  (Pyrdndes-Orientales). 

Ain,  h6tel  de  ville,  Nantua. 

Algerihn  (comite  de  propagande  et  d’hivernage),  1 rue  Combe,  Alger. 
Alpbs  (Basses  et  Hautes),  & Gap  (Hautes-Alpes). 

Alpbs-Mancellbs,  chez  le  secretaire,  M.  Mariande,  k Fresnay-sur-Sarthe 
(Sarthe),  et  au  siege  de  l'A.  C.  de  la  Sarthe,  7,  boulevard  Levasseur, 
Le  Mans. 

Anjou,  4,  place  de  la  Gare,  Angers  (Maine-et- Loire). 

Annecy,  i,  rue  du  Paquier,  Annecy  (Haute-Savoie). 

Arcachon,  193,  boulevard  de  la  Plage,  Arcachon  (Gironde). 

Ari£gb,  hdtel  de  ville,  Foix. 

Arles  (Societe  des  Amis  du  Vieil),  £ Arles  (Bouches-du-Rh6ne). 

Artuby  (Syndicatde  1’),  & La  Martre  (Var). 

Aube,  rue  de  la  Monnaie,  a6,  Troyes. 

Autunois,  4,  rue  de  TArquebuse,  Autun  (Sadne-et-Loire). 

Auxbrrois.  4,  rue  Franfaise,  Auxerre  (Yonne). 

Auxois  bt  Morvan,  7,  rue  de  Paris,  Semur  (Cote-d’Or). 

Avallonnais,  31,  rue  de  Paris,  Avallon  (Yonne). 

Avbyron,  place  de  la  Cit6,  Rodez. 

Avignon,  49,  rue  Thdodore-Aubanel,  Avignon  (Vaucluse). 
Bagn£rbs-db-Bigorrb  et  de  la  Hautb-Valleb  de  l’Adour,  Villa-Thdas, 
Bagnferes  (Hautes-Pyr6n6es). 

Beaulieu  et  Gorges  de  la  Dordogne  (Vallde  de),.i,  rue  de  la  Rdpn- 
blique  k Beaulieu  (Corrfeze). 

Bbsancon  et  Franche-Comtb,  palais  Grauvelle,  Besan^on  (Doubs). 
Blesois,  de  la  Solognb  bt  du  Vend6mois,  place  Victor-Hugo,  Blois 
(Loir-et-Cher). 

Bordeaux  et  de  la  Gironde,  44,  alldes  de  Tourny,  Bordeaux. 
Bourgogne,  65,  rue  des  Godrans,  Dijon  (Cdte-d’Or). 

Cahors  et  du  Qubrcy,  M.  Daynard,  secretaire  gdndral,  11,  quai  Sdgur, 
k Cahors  (Lot). 

Calvados,  & Caen. 

Cantal,  33,  avenue  de  la  Rdpublique,  Aurillac. 

Carcassonne  bt  de  l’Audb,  61,  rue  de  la  Gare,  Carcassonne. 
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Centre  db  la  France,  52,  rue  des  Ar&nes,  Bourges  (Cher). 

Chamonix,  place  de  la  Maine,  Chamonix  (Haute-Savoie). 

Chartreuse  (Comit£  d’initiative  du  massif  de  la),  Saint-Pierre-de-Char- 
treuse  (Isfere). 

Ch ati llon-sur- Seine  et  Sources  db  la  Seine,  M.  Planfon,  secretaire, 
17,  rue  du  Docteur-Regnault,  Chltillon  (Cdte-d'Or). 

Clermont-Ferrand  et  db  l’  Auvergne,  4,  place  de  Jaude,  Clermont- 
Ferrand  (Puy-de-Ddme), 

Compi£gne  et  db  la  Region,  14,  place.de  rHdtel-de-Ville,  Compifcgne 
(Oise). 

CoRRiziENNB  (Section  de  la  Socidtd  de  Gdographie  commerciale),  foyer 
du  th£&tre,  Brive  (Corrfcze). 

CdTB  d’Azur,  7,  avenue  de  la  Gare,  Nice  (Alpes-Maritimes). 

Din  an,  1,  rue  de  la  Poissonnerie,  Dinan  (Cdtes-du-Nord). 

Eaux-Bonnbs  (Syndicat  de  publicit£  des),  k Eaux-Bonnes  (Basses-Pyr£- 
n£es). 

Embrunais  (de  1’),  k Embrun  (Hautes-Alpes). 

Gavbs  (des  Vall6es  des),  hdtel  d’Angleterre,  Cauterets  (Hautes-Pyrd- 
n£es). 

Gbrardmer  (Comite  des  Promenades  de),  k Gerardmer  (Vosges). 

Gorges  du  Tarn  et  des  Caussbs  (Club  Cdvenol),  M.  J.  Bertrand,  trdso- 
rier,  Mende  (Lozdre). 

Grenoble  btdu  Dauphine,  2,  rue  Montorge,  Grenoble  (Is£re). 

Jura,  10,  avenue  Gambetta,  Lons-le-Saunier. 

Lamalou-lrs-Bains  et  l’Hbrault,  secretariat  de  l’hdtel  de  ville,  avenue 
de  la  R£publique,  Lamalou  (Hdrault).  4 

Lannion  (des  plages  de  Perros-Guirec,  Trdgastel,  Trdbeurden,  etc.),  & 
Perros-Guirec  (Cdtes-du-Nord). 

Lot-bt-Garonnb,  ancien  cafe  Foures,  boulevard  de  la  Republique,  Agen 
(Lot-et-Garonne). 

Lourdes,  8,  rue  Lafitte,  Lourdes  (Hautes- Pyrenees). 

Luchon,  aliees  d’£tigny,  Bagnfcres-de-Luchon  (Haute-Garonne). 

Luxeuil  (Comite  des  Promenades  de),  & Luxeuil  (Haute-Sadne). 

Luz-Saint-Sauveur-Bar£gbs-Gavarnib,  & Luz  (Hautes-Pyrdndes). 

Lyon  et  sbs  Environs,  19,  place  Bellecour,  Lyon  (Rhdne), 

Maures  (littoral  des...  et  lles-d’Or),  & Bormes  (Var). 

Mont- Saint- Michel  (des  plages  de  la  baie  du),  hdtel  de  ville,  i Gran- 
ville (Manche). 
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Morbihan,  2,  rue  de  la  Monnaie,  Vannes. 

Morvan  (duHaut-),  place  Gudin,  k Ch4teau-Chinon  (Nifevre). 
Neufchatbau  (Comity  des  Promenades  de),  k Neufchiteau  (Vosges). 
Nimbs  btdu  Gard,  a,  place  de  la  Couronne,  Nimes  (Gard). 

Ognon  (de  la  Haute  Valine  de  V),  k Melisey  (Haute-Sadne). 

Oranie,  h6tel  de  ville,  Oran. 

Oobst,  34,  rue  dela  Fosse,  Nantes  (Loire-Inf6rieure). 

Pau,  Bearn  et  Pyrenees,  4,  rue  Adour,  Pau  (Basses- Pyrdndes). 

Pays  Basques,  a,  rue  de  la  Mairie,  Bayonne  (Basses-Pyrdndes). 
Perigord,  8,  rueGambetta,  P6rigueux  (Dordogne). 

Plombi£rbs  (Comitd  des  Promenades  de),  h6tel  de  ville,  Plombifcres 
(Vosges) 

Poitou,  de  la  Saintonge  bt  de  la  Vendee,  63,  rue  Saint-Gelais,  k Niort 
(Deux-S&vres). 

Poitou  (Voyages  en),  3,  rue  du  Moulin-&-Vent,  Poitiers. 

Provence,  52,  rue  Paradis,  Marseille. 

Pyrenees  (Hautes),  16,  place  Maubourguet,  Tarbes. 

Pyrbnees-Oribntalbs,  25,  quai  Vauban,  Perpignan. 

Queyras  (du),  k Abrifes  (Hautes- Alpes). 

Quillan  (Comit6  d’initiative  de),  hotel  de  ville,  Quillan  (Aude). 
Saint-Claudb  (Society  des  excursion nistes  et  guides  de),  boulevard  de 
la  Rdpublique,  Saint-Claude  (Jura). 

Saint-6tiennb  et  du  Forez,  4,  rue  de  la  Paix,  Saint- fitienne  (Loire). 
Savoie,  i,  place  de  THotel-de-Ville,  Chamb£ry. 

Sidobrb  et  la  Montagnb  Noire,  hdtel  de  ville,  Castres  (Tarn). 

Sistbron  et  la  Region,  12,  rue  de  Provence,  Sisteron  (Basses- Alpes). 
Tarbes  et  de  la  Bigorre,  k Tarbes  (Hautes-Pyrdndes). 

Tarbntaise,  k Brides-les-Bains  (Savoie). 

Tarn-et-Garonnb,  k Montauban. 

Toulouse  bt  de  la  Hautb-Garonnb,  au  Capitole,  Toulouse. 

Tourainb,  13,  rue  de  Clocheville,  Tours  (Indre-et-Loire). 

Trois-Villbs  (des),  Saint-Malo,  Saint-Sbrvan  et  Parame,  M.  Sire,  pre~ 
sident,  Saint-Malo  (Ille-et-Vilaine). 

Tunis  btde  Tunisie  (Comit6  d’hivernage  de),  8,  avenue  deCarthage,  Tunis. 
Valence  bt  de  la  Dr6me,  3,  cit6  Fabert,  Valence. 

Vbrdon  (de  la  Haute-Vall6e  du...  et  du  lac  d’ Alios),  Beauvezer  (Haute** 
Alpes). 

Velay,  10,  place  du  Breuil,  Le  Puy  (Haute-Loire). 
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Vesubikn  (Syndicat  d’intirSt),  place  du  Marchd,  Saint-Martin-Vesubie 
(Alpes-Maritimes). 

VrvARAis,  pavilion  de  la  source  Saint-Jean,  Vais  (Ard&che). 

Vosges  sr  db  Nancy,  3,  rue  Mazagran,  Nancy  (Meurthe-et-Moselle). 


LES  SIQNAUX  Nous  avons  parli  plus  haut  des  poteaux  aver- 
DE  ROU  TE  tisseurs  dont  le  Touring-Club  de  France et  les 
associations  similaires  ont  jalonn6  la  plupart 
de  nos  routes.  Leurs  modules  varies  et  vraiment  trop  nombreux 
(en  tant  que  modules)  ont  compliqu6  plutfit  qu’iclairi  la  circu- 
lation. 

II  est  certain  qu’il  est  superflu  de  nous  signaler  que  la  route 
monte ; le  moteur  se  chargera  bien  de  nous  en  avertir  en  ralen- 
tissantson  regime  eten  nous  obligeant  a changer  de  vitesse.  Est-il 
bien  indispensable  aussi  de  nous  pr^venir  que  nous  entrons 
dans  un  village,  que  la  route  tourne  k droite  ou  tourne  k gauche  ? 
Si  nous  ne  sommes  pas  k meme  de  nous  en  apercevoir  en  temps 
utile,  nous  ferons  aussi  bien  de  ne  pas  prendre  en  mains  le 
volant  d’une  voiture. 

Plus  simple  et  plus  pratique  est  la  s6rie  italienne,  — je  suis 
encore  oblige  de  rendre  ici  hommage  k nos  voisins  d'au  deli 
des  Alpes. 

Les  poteaux  du  Touring-Club  de  France  sont  de  mfime  ordre  ; 
ils  y ajoutent  la  distance  de  l’obstacle,  la  longueur  et  la  pente 
des  rampes;  mais  ces  indications,  d’un  caract&re  trop  petit, 
6chappent  le  plus  sou  vent  au  regard. 

L’ Automobile-Club  de  Nice  avait,  en  1904,  propose  un  sys- 
tfcme  plus  simple  encore  et  moins  couteux  qu’aucun  autre  : une 
simple  poutrelle  en  bois  de  deux  metres  de  haut,  peinte  en 
blanc,  rayee  de  rouge,  et  plac^e  sur  le  bord  de  la  route,  a 
200  metres  avantl'obstacle  signal^.  C'etait  parfait.  Que  demande- 
t-on,  en  effet?  un  avertissement.  II  n’en  est  pasbesoin  deplus  pour 
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vous  mettre  sur  vos  gardes.  Que  ce  soit  un  caniveau,  un  passage 
4 niveau,  un  virage  brusque,  une  mauvaise  descente,  qui  vous 
guette,  vous  voili  averti ; k vous,  chauffeur  prudent,  de  prendre 
vos  precautions.  II  est  regrettable  que  ce  precede,  k la  port6e 
de  tous,  n’ait  pas  6te  universellement  adopte.  S’il  ne  le  fut  pas, 
c’est  sans  doute  qu’on  avait  omis  d’y  ajouter  une  plaque  portant 
le  nom  du  donateur. 

On  a,  d’ailleurs,  il  convient  de  le  dire,  abuse  du  poteau  aver- 
tisseur ; on  en  a meme  fait  mauvais  emploi . A Ventrke  de  beaucoup 
de  localites,  les  municipalites  ont  fait  poser  des  ecriteaux,  signa- 
lant  de  dangereux  caniveaux,  dans  le  but  d’obliger  les  automo- 
biles k ralentir  leur  allure,  dans  la  crainte  d’un  accident,  en 
realite  inexistant.  II  s'ensuit  que  trompe  ainsi,  une,  deux  et 
trois  fois,  le  conducteur  ne  croit  plus  k l'avertissement  et  se 
laisse  aller  k toute  allure  au  prochain  poteau  qui,  celui-14,  est  vrai. 

Le  Touring-Club  devrait  veiller  a cela  et  s’opposer  k ces 
supercheries,  de  m&me  qu’il  serait  bien  venu  k faire  retirer  les 
poteaux  signalant  des  accidents  de  route  qui  n’existent  plus. 
Aux  environs  d’Orange,  pour  citer  un  exemple  qui  vient 
sous  ma  plume,  un  profond  caniveau  a ktk  supprime  depuis 
longtemps,  mais  le  poteau  est  toujours  1 k. 

Au  dernier  congrfes  de  la  route,  on  a adopts  un  jeu  de  signaux 
qui  se  r6sument  k quatre  modules.  On  nous  assure  qu’ils  seront 
inter  nation  aux.  Esp6rons-le  et  souhaitons  qu’on  en  reste  14. 


LES  PR&PARATIFS  DU  VOYAGE 


LE  CHASSIS  De  mfeme  que  pour  faire  un  civet  de  li4vre,  il 
faut  d’abord  avoir  le  lifevre,  de  mfime,  avant  de 
songer  4 entreprendre  un  voyage,  faut-il  faire  choix  du  chassis 
auquel  on  confiera  le  soin  du  transport  des  touristes  et  de 
leur  bagage. 

Que  sera  ce  ch&sssis  ? Nous  verrons  ensuite  de  quelle  carros- 
serie  nous  l'habillerons. 

Tout  d’abord,  une  premiere  selection  s’impose.  De  combien 
de  personnes  se  composera  l’equipage  de  la  voiture?  Deux, 
quatre  ou  da  vantage  ? On  comprendra  ais£ment  que  plus  l’equi- 
page  est  nombreux,  plus  grande  est  aussi  la  quantity  de  bagages 
& transporter,  plus  important  devra  done  etre  le  chassis. 

Plus  le  chassis  sera  grand,  plus  lourd  il  sera.  Le  moteur  devra 
etre  en  consequence  d’autant  plus  puissant,  surtout  si  l’on  ne 
veut  pas  seterniser  dans  les  cdtes. 

Ne  perdons  pas  de  vue,  toutefois,  que  nous  causons  ici  tou- 
risme,  c’est-4-dire  allure  moderte,  prudente,  traversie  sage  des 
villages  et  des  agglomerations,  ralentissement  dans  les  virages, 
aux  croisements  de  routes,  au  passage  des  animaux.  Nousigno- 
rons,  e’est  entendu,  les  avaleurs  de  kilometres  et  les  voitures, 
sans  ailes  ni  garde-crottes,  oil  les  conducteurs  couches  dans  des 
baquets  minuscules,  au  ras  des  longerons,  ne  voient  du  paysage 
que  les  bornes  kilometriques  dont,  seul,  le  total  vaudra  quelque 
chose  4 la  fin  de  la  journee. 

Nous  laisserons  de  c6te  aussi  le  luxueux  wagon  du  milliar- 
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daire  qui  peut  s’offrir  le  luxe  de  d6penser  1 50  ou  200  litres  d’es- 
sence  par  jour  et  de  renouveler  quotidiennement  un  train  de 
pneumatiques.  Le  nombre  de  ces  favoris^s  de  la  fortune  est 
restreint  et  s’il  leur  plait  de  prodiguer  sur  les  routes  petrole, 
huile  et  caoutchouc,  libre  k eux. 

Nous  pensons  k ceux  qui,  plus  modestes  bien  que  disposant 
de  1’aisance  voulue,  tiennent  k gofiter  un  plaisir  tout  en  mena- 
geant  leur  bourse. 

D’abord,  il  ne  faudra  pas  16siner  sur  le  prix  d’achat.  En  vertu 
du  principe  qu’on  en  a toujours  pour  son  argent,  ne  pas  craindre 
de  s’adresser  au  bon  faiseur  dont  la  fabrication  consciencieuse 
est  6prouv6e  et  r6put6e.  Vous  ne  regretterez  pas  le  billet  de 
mille  francs  que  vous  aurez  donn6  en  plus  ; on  le  retrouve  k la 
fin  de  l’ann^e  et  m&me  a la  fin  de  la  deuxifeme  et  de  la  troi- 
sifeme.  Le  chapitre  reparations  s’en  ressentira  6galement  et 
aussi  la  moyenne  de  marche.  Vous  maugr^erez  contre  l’6cono- 
mie  r6alis6e  au  moment  de  l’achat  toutes  les  fois  que,  sur  la 
route,  un  arrfet  intempestif  dft  k la  faiblesse  d'un  organe  viendra 
g4ter  le  plaisir  du  voyage.  Heureux  encore  serez-vous  si  cette 
faiblesse  d’organe  n’est  pas  cause  d’un  accident. 

Je  me  trouvais,  un  jour,  dans  le  cabinet  d'un  constructeur  que 
je  ne  nommerai  pas,  tranquillisez-vous.  II  a cess6,  d’ailleurs, 
depuis,  sa  fabricati(5n  Un  contremaitre  entra  portant  un  volant 
de  moteur  qu’une  fente  rayait  dans  un  tiers  de  sa  largeur.  La 
malfagon  itait  6vidente ; il  fallait  rendre  la  pifece  au  fournisseur. 
Mais  notre  constructeur,  press6  par  des  delais  de  livraison  et 
n’ayant  pas  le  temps  d’attendre  l’envoi  d’un  nouveau  volant, 
renvoya  son  contremaitre  en  lui  disant  : 

— Coulez  de  la  soudure  dans  la  fente. 

Vous  pensed  bien  que  je  n’ai  jamais  iti  client  de  cette  marque 
et  que,  sans  motiver  mon  opinion,  je  ne  l’ai  pas  recomman- 
dee  k mes  amis. 
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Et,  cependant,  il  s’en  est  vendu  ; et,  peut-Atre  bien  que  le 
volant  soudA  a AtA  cause  d’un  de  ces  accidents  dont  on  n’a 
jamais  donnA  la  raison.  Mais  ce  chassis  co&tait  moins  cher  que 
d’autres,  et  son  bas  prix  trouvait  une  clientele. 


Done,  avant  de  faire  choix  du  chassis,  entourez-vous  de  tous 
les  renseignements,  de  toutes  les  references.  Prenez  celui  dont 
la  construction  est  la  plus  simple,  qui  a le  moins  d'organes  pos- 
sibles et  dont  ces  organes  seront  le  moins  compliquAs.  Vous 
trouverez  encore  moyen  au  dernier  moment  d’en  supprimer  quel- 
qu’un  que  vous  jugerez  sinon  inutile,  tout  au  moins  superflu. 

Et  votre  choix  fait,  la  question  se  pose  : combien  de  voya- 
geurs  serez-vous  sur  la  voiture?  Un  couple  ou  une  famille? 

Si  vous  n’Ates  que  deux,  prenez  un  chassis  lAger,  puisque  vous 
n’aurez  que  peu  de  poids  k transporter  : une  petite  voiture, 
mftme  une  voiturette,  ce  sera  suffisant  pour  emporter  k bonne 
allure  150  kilos  de  voyageurs  et  50  de  bagages  et  accessoires. 

Pour  les  toutes  petites  bourses,  le  monocylindre  est  de 
rigueur;  la  vitesse  ne  sera  pas  foudroyante,  mais  l’A conomie 
sera  rAellement  sensible.  La  consommation  d’essence  et  l’usure 
des  pneus  se  rAduiront  k presque  rien.  Le  petit  moteur  se  nour- 
rit  de  peu;  mais  s’il  a peu  k transporter,  il  n'en  fait  pas  moins 
son  petit  bonhomme  de  chemin,  et,  k la  fin  de  la  journAe,  on 
est  tout  AtonnA  d’etre  loin,  trfes  loin  de  son  point  de  dApart. 

A titre  d’exemple,  je  connais  un  jeune  mAnage  qui  est  allA, 
avec  un  monocylindre  de  6 A 7 chevaux,  de  Paris  k Pornichet 
dans  sa  journAe.  Parti  de  trAs  bonne  heure,  on  arriva  tard  assu- 
rAment.  Je  ne  cite  cette  performance,  sans  la  recommander, 
que  pour  montrer  ce  que  Ton  peut  demander  k une  voiturette 
lAgAre,  mAme  de  faible  puissance,  mais  de  bonne  construction. 
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Etes-vous  un  peu  plus  fortune,  prenez  un  quatre  cylindres  de 
io  k 12  chevaux;  munissez  vos  quatre  roues  de  pneumatiques  de 
815  X io5  et,  avec  cela,  vous  ferez  encore,  au  besoin  du  60  ou  65 
en  palier,  c’est-i-dire  que  vous  pourrez  r^aliser,  en  terrains 
varies,  unemoyenne  de  35  k 40,  ce  qui  est  largement  suffisant. 

Je  croirais  sortir  du  cadre  que  je  me  suis  trace  si  j’entreprenais 
ici  la  description  d'un  chassis  automobile.  Ils  sont  tous  aujour- 
d’hui,  au  point  de  vue  moteur,  direction,  changement  de  vitesse, 
suspensions  ou  freins,  batis  & peu  prfes  sur  le  meme  modele. 

Je  recommanderai  cependant,  etant  ennemi  de  toute  compli- 
cation, de  supprimer  les  reservoirs  sous  pression,  surtout  lors- 
qu’ils  sont  places  k l’arrifere  du  chassis.  C’est  un  coup  ou  un  choc 
qui  peut  le  crever ; c’est  une  fuite  qui  se  produit  dans  la  cana- 
lisation ; c’est  une  pompe  k manoeuvrer  bien  trop  souvent,  tou- 
tes  les  fois  au  moins  qu  on  met  son  moteur  en  route  au  depart, 
toutes  les  fois  qu’un  douanier  vous  demande  k jauger  le  contenu 
du  reservoir. 

Mettez  celui-ci,  soit  sur  le  tablier  garde-crotte  de  lavant;  soit 
sous  le  siege,  soit  derriere,  mais  de  fagon  que  son  fond  soit  au- 
dessus  du  niveau  du  carburateur  etque  l’essence  se  trouveainsi 
toujours  en  charge.  Que  d’ennuis  vous  vous  eviterez,quel  souci! 

Les  chassis  sont  tous  livres  aujourd’hui  avec  un  appareil  de 
graissage  automatique,  soit  k pompe,  soit  k pression.  Quelque 
perfectionnes  que  puissent  etre  ces  appareils,  ils  sont  sujets  k 
derangement.  Qui  dit  pression  d’air  ou  de  gaz  dit  fuite  possible 
dans  la  canalisation  et  arret  dans  le  fonctionnement ; qui  dit 
pompe  suppose  un  organe  mecanique,  engrenages  ou  courroie, 
et  doit  pr6voir  un  derangement  quelconque  dans  le  dispositif. 
Or,  l’arret  du  graissage,  c’est  la  mort  du  moteur.  Par  mesure 
de  precaution,  ajoutez  un  vulgaire  coup  de  poing,  le  seul  grais- 
seur  que  nous  connaissions  aux  temps  heroiques  et  qui  ne  nous 
a jamais  trahi. 
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Enfin,  certains  constructeurs  ont  imagine  de  faire  actionner 
le  debrayage  par  le  levier  de  frein  des  roues  arrifere.  C’est  une 
erreur.  Le  moteur  est  un  excellent  frein,  dont  on  doit  pouvoir 
se  servir  dans  une  longue  descente.  Coupez  Tallumage  et  restez 
embrayi,  le  moteur,  entrain^  par  le  poids  de  la  voiture,  retient 
celle-ci  de  toute  la  force  de  sa  compression.  Si  en  serrant  le 
frein  des  roues  arrifcre,  vous  debrayez  le  moteur,  vous  perdez 
tout  le  benefice  de  celui-ci.  Or,  sachez-le  bien,  le  frein  est  un 
organe  vital  de  la  voiture  automobile. 

Reste  la  question  des  vitesses.  G6n6ralement,  les  modules 
lagers  n’en  comptent  que  trois  et  la  marche  arrifere.  C'est  suffi- 
sant ; mais  si  vous  pouvez  en  avoir  quatre,  cela  n’en  vaudra  que 
mieux  au  point  de  vue  de  la  moyenne.  II  est  naturel  que  vous 
jouerez  mieux  de  votre  instrument  dans  les  c6tes,  avec  quatre 
qu’avec  trois  vitesses,  recart  entre  la  plus  faible  et  la  plus  forte 
restant  naturellement  la  mfeme. 

Enfin  pour  clore  la  s6rie  de  conseils  concernant  le  choix  du 
chassis,  prenez  toujours  la  multiplication  la  plus  faible.  La 
vitesse  en  palier  s’en  ressentira  peut-fetre,  mais,  par  contre,  en 
terrains  accidents,  la  voiture  conservera  une  allure  plus  regu- 
lifere.  Les  engrenages,  que  l’on  deplacera  par  suite  moins  sou- 
vent,  en  bfeneficieront  aussi. 

Nous  traiterons  plus  loin,  dans  un  chapitre  special,  des  pneu- 
matiques.  A cause  de  la  d^pense  qu’occasionne  cet  accessoire 
dont  on  nepeut  malheureusement  se  passer,  quelques  reflexions 
k son  sujet  seront  indispensables. 


Sur  ce  ch&ssis  de  10  k 12  chevaux,  quatre  cylindres,  il  sera 
possible  de  mettre  une  carrosserie  k quatre  places ; mais  Ten- 
semble  des  organes  ne  sera  peut-fetre  pas  suffisant  pour  resister 
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victorieusement  au  poids  qifon  lui  imposera  et  pour  faire  un 
long  usage.  Qui  peut  le  plus  peut  le  moins;  mais  le  contraire 
est  rarement  vrai. 

C’est,  d’ailleurs,  le  grand  reproche  que  Ton  peut  faire  aux 
acheteurs  d’automobiles.  Ils  commencent  par  dire  qu’ils  ne 
s’en  serviront  que  pour  faire  leurs  courses  en  semaine,  qu’une 
moyenne  de  20  k l’heure  leur  suffit.  Puis,  petit  k petit,  l’appfetit 
et  l’accoutumance  aidant,  on  pousse  le  moteur  k sa  limite,  on 
le  fait  tourner  sans  cesse  a 2.000  tours  ; le  pauvre  malheureux, 
plus  ou  moins  bien  graissfe,  se  met  k cogner,  — c’est  sa  manifere, 
k lui,  d’exhaler  ses  plaintes,  — pieds  et  tfetes  de  bielles  pren- 
nent  du  jeu,  tout  se  disloque...  Qu’importe!  marchel  marche  ! 

Et  il  ne  suffit  pas  d’aller  vite ; mais,  la  semaine  finie,  voici  le 
dimanche  ; que  fera-t-on  de  la  petite  famille  ? La  femme,  les 
enfants,  la  bonne,  meme  la  belle-mfere,  on  empile  tout  le  monde 
sur  le  malheureux  chassis  qui  n’en  peut  mais  ; le  moteur  rena- 
cle,  les  ressorts  s’affaissent,  les  pneus  eclatent ! Maudit  tacot ! 
Le  marchand  est  vou6  k toutesles  gemonies  possibles ; on  le  traite 
de  bandit,  de  voleur. 

Qu’y  peut-il,  le  vendeur  ? II  a livr6  une  voiture  pour  deux 
personnes  et  on  y met  la  charge  d’un  omnibus. 

C’est  malheureusement  un  cas  frequent  et  qui  a ite  et  sera 
encore  cause  du  difficile  succfcs  de  la  voiturette,  instrument 
pourtant  id6al  k la  condition  cependant  de  ne  pas  le  faire  sortir 
du  r&le  pour  lequel  il  a ct&6. 


Si  vous  fetes  nombreux,  s’il  s’agit  d’une  famille,  et  surtout,  si 
cette  famille  comporte  des  femmes  et  leurs  chapeaux,  — oh  ! le 
chapitredes  chapeaux!  — la  position  change  du  tout  au  tout. 
Le  poids  utile,  compliqufe  de  Tencombrement,  augment*.  Et 
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nous  voili  oblige  de  prendre  un  chassis  plus  grand,  plus  solide, 
plus  resistant  et  par  consequent  plus  lourd. 

Force  nous  est  aussi  d’employer  un  moteur  plus  puissant, 
susceptible  d’emmener  tout  cet  Equipage  i une  honnfete  moyenne. 
N’oublions  pas  quef  par  honnete  moyenne,  nous  entendons  30  k 
35  kilometres  a l’heure.  Beaucoup  s’ecrieront  que  c’est  une 
allure  detortue;  j’estime  que  bien  plus  nombreux  seront  ceux 
qui  penseront  que  je  parle  comme  un  sage. 

Pour  atteindre  une  moyenne  de  35  sur  une  distance  de  2 ou 
300  kilometres,  il  a fallu  marcher  plus  d’une  fois  k 60  et,  par 
consequent,  sortir  des  regies  fondamentales  du  tourisme. 

On  trouvera  le  moteur  d’un  chassis  de  tourisme  k quatre  pla- 
ces dans  la  gamme  qui  s’etend  du  12  au  40  chevaux;  celui-ci 
exag£re,  celui-li  plut6t  un  peu  faible.  Le  meilleur  type  est  le 
20/24  chevaux  ; c’est  ce  qu’il  faut  pour  actionner  une  voiture 
qui,  avec  quatre  ou  cinq  voyageurs,  leurs  bagages,  leurs  impe- 
dimenta, les  pieces  de  rechange,  l’outillage,  les  pneus,  arrivera 
a peser  dans  les  2.000  kilos. 

Vous  ferez  du  65  en  palier,  et,  k cette  allure,  avec  ce  poids, 
c’est  tout  juste  ce  que  vous  devez  exiger,  si  vous  ne  voulez  pas 
etre  trop  prodigue  en  caoutchouc. 

Toutes  les  recommandations  que  j’ai  faites  pour  le  chassis 
liger  s’appliquent  6galement  au  chassis  plus  lourd.  Chez  Tun 
comme  chez  l’autre,  les  organes  sont  les  memes;  je  maintiens 
done  pour  celui-ci  ce  que  j’ai  dit  pour  celui-li  concemant  le 
graissage,  le  debrayage  par  le  levier  de  frein,  le  reservoir  sous 
pression,  la  multiplication. 

Que  l’on  fasse  du  grand  ou  du  petit  tourisme;  que  l’on  se 
con  ten  te  de  randonnees  de  quelques  cents  kilometres,  deman- 
dant moins  d’une  semaine,  ou  de  voyages  lointains,  au  deli  des 
frontiires,  au  cours  desquels  les  kilometres  se  chiffrent  par 
milliers,  le  travail  du  moteur,  du  ch&ssis  et  des  organes  qui  le 
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composent,  sera  toujours  le  mfeme.  II  importe  done  de  dimi- 
nuer,  dans  toute  la  mesure  du  possible,  les  chances  d’ennui  et 
de  preoccupations  que  doit  forc^ment  causer  tout  appareil 
m^canique. 

II  ne  faut  pas  s’illusionner  et  croire  qu’il  existe  des  voitures 
automobiles  auxquelles  on  n’a  jamais  k toucher.  Autant  dire 
qu’il  y a,  de  par  le  monde,  des  gens  qui  n’ont  jamais  eu  un 
rhume  ou  un  bobo  quelconque.  Aussi  bien  que  la  nature 
humaine,  l’automobile  exige  des  soins  qui  augmenteront  sa 
durie,  d’autant  plus  qu’ils  seront  plus  6clair6s  et  plus  constants. 
II  est  bon  de  verifier  fr^quemment  toutes  les  parties. 

Et  ne  vous  etonnez  pas,  malgr6  tout,  s’il  vous  faut,  un  jour, 
changer  une  bougie,  renouveler  des  m&choires  de  frein,  don- 
ner  des  remplagantes  k vos  chaines....  Tout  s’use.  La  voiture 
n’en  sera  pas  moins  bonne  pour  cela. 

Les  Anglais,  pour  affirmer  la  valeur  de  leurs  modules,  ont 
imaging  deux  sortes  d^preuves-r^clame  : Le  non  stop  et  le 
Reliability  Trial. 

Dans  l’une  il  s’agit  de  parcourir  un  ou  deux  milliers  de  kilo- 
metres sans  un  arret  quelconque,  e’est  l’epreuve  individuelle ; 
dans  l’autre,  epreuve  collective,  les  concurrents  sont  mis  en 
presence,  surdes  parcours  donnas,  avec  de  scrupuleux  com  mis - 
saires  k bord  de  leur  voiture,  et  e’est  k qui  aura  le  moins  de 
pannes. 

Les  modules  qui  sortent  victorieux  de  ces  sortes  d’ipreuves 
ont  6t6,  avant  tout  favoris6s  par  la  chance.  Leur  victoire  ne 
veut  pas  dire  qu’ils  sont  meilleurs  que  d’autres  qui  les  suivent 
de  pr^s.  II  en  est  de  mime  14  que  dans  les  courses  ou  la  place 
de  premier  est  si  enviee.  Je  ne  pense  pas  que  la  voiture  qui 
passe  la  premiere  au  poteau  darrivie  aprfcs  avoir  parcouru  5oo 
kilometres  k 100  de  moyenne  est  superieure  k celle  qui  se  classe 
deuxieme  k quelques  secondes  ou  minutes  du  gagnant..  Elies 
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se  valent  toutes  deux.  Dans  les  Reliability  Trials , hire  declasse 
pour  une  bougie  chang£e,  un  tendeur  de  ressort  d£r£gl£  ou  un 
6clatement  de  pneumatique  qui  vous  a mis  en  retard  sur  Tho- 
raire  impost,  n’infirme  en  rien  la  valeur  de  la  voiture. 

Si  j’insiste  tant  sur  ces  details  presque  futiles,  c’estpour  met- 
tre  en  garde  le  futur  touriste  contre  toutes  les  reclames  dont  se 
servent  les  constructeurs  pour  proner  leur  marchandise.  Ren- 
seignez-vous  aupr&s  d’un  ami  competent  et  consciencieux,  expo- 
sez-lui  vos  desiderata,  le  but  auquel  vous  destinez  votre  voiture, 
et  fiez-vous  a lui.  Essayez  vous-meme,  en  sa  compagnie ; faites 
seulement  cent  kilometres  sur  route  et  une  demi-journ£e  en 
ville  et  vous  serez  6clair£,  car  vous  aurez  experiment6  Tobjet 
dans  toutes  les  situations,  les  pires  surtout. 

Quant  aux  ch&ssis  d’occasion,  je  n’osepas  en  parler;  on  est 
trop  expose  k se  tromper. 

LA  CARROSSERIE  Le  choix  du  chassis  fait,  un  nouveau 
probieme  se  pose.  Comment  Thabillera- 
t-on  ? Quelle  carrosserie  y mettre  ? 

S’il  ne  s’agissait  pas  ici  de  tourisme,  je  r^pondrais  sans  hesi- 
tation, prenez  une  carrosserie  fermee.  Mais  nous  allons  sur  les 
routes,  generalement  dans  la  belle  saison.  On  peut  done  com- 
prendre  que  la  voiture  decouverte,  d’oii  le  regard,  sans  gene, 
peut  atteindre  tous  les  horizons,  ait  des  preferences. 

Comme  tous  les  go&ts,  neanmoins,  sont  dans  la  nature,  que 
telle  chose  plait  k l’un  qui  ne  saurait  convenir  k l’autre,  nous 
passerons  en  revue  les  differents  modeies  de  carrosserie  qui  se 
peuvent  adapter  sur  un  chassis  automobile.  Je  me  permettrai, 
ensuite,  d’indiquer  suivant  mon  goftt  personnel,  du  moins  ceux 
que  mon  experience  et  la  pratique  m’ont  designe  comme  les 
plus  recommandables. 

La  voiture  estdestinee  k transporter  deux  voyageurs,  et,  dans 
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ce  cas,  je  ne  vois  rien  de  mieux  que  deux  baquets.  Quelle  quo 
soit  la  puissance  du  moteur  et  l’importance  du  chassis,  la  dis- 
position de  ces  si&ges  sera  toujours  la  m$me.  Avoir  soin  de  les 
disposer  le  plus  pr6s  du  centre  de  la  voiture ; c'est  l'endroit  oil 
se  font  le  moins  ressentir  les  secousses  de  la  route.  Lorsque 
dans  ces  modules,  que  les  Anglais  ont  baptist  « runabout  »,  on 
emmfcne  un  m^canicien,  celui-ci  ne  rechigne  pas  k s’asseoir 
sur  le  plancher,  devant  le  voyageur  de  gauche,  et  les  pieds 
sur  le  marche-pied  ; il  est  moins  secou6  1&  que  partout  ailleurs. 

On  peut,  cependant,  le  loger,  sur  un  petit  spider  & l’arrihre. 
II  y connaitra  les  amplitudes  desressorts,  recevra  toute  la  pous- 
siere,  mais  du  moins  y sera-t-il  moins  genant. 

Le  plus  souvent,  ce  mode  de  voiture  ligfere  ou  de  voiturette 
est  adopts  par  un  couple  de  jeunes  gens  ou  un  jeune  manage 
qui  n’ont  pas  besoin  d’un  tiers  derriere  eux  ou  k leurs  pieds  et 
qui  considferent,  comme  superflue,  l’adjonction  d’un  mecanicien. 
Nous  ne  parlerons  done  de  la  carrosserie  k trois  places  que 
comme  indication ; le  module  en  est  peu  r6pandu. 

Au-dessus  de  deux  places,  nous  avons  le  double  phaeton, 
dont  les  dimensions  augmentent  si  l’on  veut  y ajouter  des  stra- 
pontins. Et  il  nous  faut  bien  recourir  k ceux-ci  si  l’on  doit 
transporter  plus  de  cinq  voyageurs.  Je  dis  cinq  parce  qu’4  la 
rigueur,  on  peut  se  loger  trois  sur  la  banquette  du  fond.  Mais, 
en  principe,  il  ne  faudrait  jamais  compter  que  quatre  places ; 
au-dessus,  tout  le  monde  est  incommodement  log£;  la  largeur  n’est 
jamais  sufflsante  pour  trois  personnes  de  front ; quant  k res  ter 
plusieurs  heures  assis  sur  un  strapontin,  que  ce  soit  & reculons 
ou  face  k la  route,  on  peut  consid£rer  cela  comme  un  supplies. 

Mais,  me  dira-t-on,  ma  famille  est  composes  de  six  personnes : 
pfcre,  mfere,  deux  filles,  deux  fils. 

Prenez  alors  un  chassis  long  et  faites  faire  un  triple  pha&on, 
ou  bien  sacrifiez  le  confort.  Ce  qui  serait  plus  simple  encore, 
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Carrossbribs  ^page  w)'.  — 1.  Deux  baquets  et  spider.  2.  Double  phaeton. 

V Limousine.  4-  Grande  limousine. 
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Carrossfrih  (page  323'.  — Double  phaeton  la  capote  rabattue, 
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mariez  vos  filles.  Car,  je  vous  le  dis  sirieusement,  si  vous  vou- 
lez  n’£tre  pas  trop  mal  sur  les  sieges  du  fond,  faites-les  dispo- 
ser en  avant  de  Tessieu  arrifere.  Et,  dans  ce  cas,  entre  les  deux 
banquettes,  11  ne  reste  pas  assez  de  place  pour  loger  le  plus 
petit  strapontin. 

Conclusion  : pas  de  voiture  confortable  au-dessus  de  quatre 
places. 

* 

* * 

Comme  le  temps  n’est  plus  ou  les  voyageurs  en  automobile 
acceptaient  stoiquement  et  b6n6volement  de  recevoir  pluie, 
vent,  soleil  et  poussifere  sans  autre  abri  que  les  vetements  plus 
ou  moins  protecteurs  et  imperm^ables  dont  ils  s’enveloppaient, 
ce  temps  oil  les  maitres  d’hbtel  repoussaient  du  haut  de  leur 
grandeur  et  de  leur  perron  les  chauffeurs  mal  vfetus  et  m6con- 
naissables,  — combien  les  temps  sont  changes!  — aujourd’hui, 
on  munit  les  voitures  d6couvertes  de  capotes  plus  ou  moins 
pratiques  et  confortables. 

Elies  se  font  en  toile  caoutchout^e  ou  en  cuir;  ces  derniferes 
sont  plus  lourdes  mais  plus  solides  et  plus  impermeables.  Elies 
sont,  k la  mode  fran$aise,  k compas  ext6rieurs  et,  dans  ce  cas, 
ne  recouvrent  que  deux  places  seulement ; elles  sont  am&icaines, 
en  toile,  et  peuvent  se  d6velopper  sur  toute  la  longueur  de  la 
voiture.  Mais  e’est  une  manoeuvre  qui  nicessite  le  concours  de 
deux  personnes,  pour  transporter  de  larrifere  k l’avant  une  par- 
tie  des  cerceaux  et  des  supports ; cette  capote  a encore  l’incon- 
venient  d'etre  k jour  sur  les  c6t6s,  que  1’on  ne  peut  fermer 
qu’avec  des  rideaux  mobiles. 

* 

* . 

LE  PARE-BRISE  H est  un  autre  accessoire  qui  fait,  de  plus 
en  plus,  partie  iut6grante  de  la  voiture 
automobile,  e’est  le  pare-brise. 
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Le  pare-brise  n’est  autre  chose  que  la  glace  qui  se  place  k 
l’avant  de  la  voiture  et  qui,  comme  son  nom  l’indique,  garantit 
les  voyageurs  du  courant  d’air  violent  produit  par  la  vitesse. 
Notre  ami,  Georges  Huillier,  fut  le  premier,  il  y a quatre 


ou  cinq  ans,  k rendre  cet  organe  pratique  et  k le  placer  logi- 
quement  devant  le  conducteur. 

C’est  k un  concours  de  tourisme,  k Chamb&y,  qu’il  le  montra 
pour  la  premifere  fois. 

Au  lieu  de  fixer  la  glace  d’une  fa<?on  rigide  k deux  montants 
au-dessus  du  garde-crotte,  comme  cela  existe  dans  les  limou- 
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sines,  il  la  suspend,  par  le  haut,  k ces  deux  montants  recour- 
bis  en  forme  de  potence,  de  telle  sorte  qu’elle  descend  k tou- 
cher presque  le  volant  de  la  direction.  Dans  le  bas,  la  glace 
est  relive  au  garde-crotte  de  la  voiture  par  un  tablier  de  cuir 
qui  la  maintient  en  place,  pendant  la  marche,  sous  l’effort  du 
vent  et  qui  a,  en  outre,  l’avantage  de  protiger  complitement 
de  la  pluie  les  jambes  des  personnes  assises  sur  le  siige 
d’avant. 

Cette  glace,  ainsi  placee,  a un  double  avantage.  D’abord, 
itant  mobile  autour  de  ses  points  de  suspension,  en  cas  d’arret 
brusque  ou  de  choc,  — il  faut  tout  privoir,  — elle  peut  cider 
librement  et  ne  pas  prisenter  au  visage  d’un  voyage ur  projeti 
un  peu  brutalement  un  obstacle  rigide  k travers  lequel  il  ne 
passerait  pas  impuniment  et  sans  blessure.  D ’autre  part,  itant 
tres  rapprochie  de  la  figure  de  ceux  qu’elle  a mission  d’abriter 
lie  diamitre  du  volant  k peu  pris),  elle  coupe  d’une  fagon  effi- 
cace  et  complite  le  vent  et  ses  remous,  au  point  de  supprimer 
l’emploi  des  lunettes. 

Nos  yeux,  nos  pauvres  yeux,  si  fragiles,  si  dilicats,  que  ne 
devons-nous  pas  faire  pour  les  protiger ! On  n’en  a pas  assez 
souci ; et  combien  d’entre  nous,  pour  avoir  nigligi  d’en  prendre 
soin  autrefois,  le  regrettent  et  le  payent  aujourd'hui.  Le  jour  oil 
Huillier  imagina  cette  glace  tombant  k l’aplomb  du  volant,  il 
nous  rendit  le  plus  signali  service. 

Quand  on  ne  gagnerait,  a user  du  pare-brise,  que  de  n’avoir 
pas  la  peau  du  visage  brillie  par  le  vent  et  de  descendre  de 
voiture,  k l’itape,  frais  et  rose,  — supposons  qu’il  s’agit  d’une 
jolie  femme  — comme  au  dipart ! 

Aussi  le  succis  de  ce  dispositif  fut-il  tout  de  suite  trfes  grand 
et  son  adoption  rapide.  Il  a susciti  bien  des  imitate urs  qui  ont 
cru  le  perfectionner  en  le  compliquant  bien  entendu.  On  peut 
aujourd’hui  le  relever,  l’abaisser,  1’incliner  enavant,  en  arriire; 
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mais  tous  ces  jeux  ne  sont  obtenus  qu’en  le  faisant  pivoter 
autour  d’un  point  fixe,  k l’aide  de  cr^maillferea  qui  perdent  bien- 
t6t  toute  solidity  et  toute  s£curit6.  Ces  perfectionnements,  d’ail- 
leurs,  lui  ont,  4 mon  avis,  retire  sa  grande  quality  qui  est  la 
mobility  de  la  glace,  se  balangant  autour  de  ses  supports  d’en 
haut  Depuis  plusieurs  annees,  je  me  sers  du  modele  d’origine 
et  n’en  ai  jamais  voulu  d’autre. 

On  m’objectera  la  pluie  sur  la  glace.  Je  repondrai  que  si  elle 
trouble  en  effet,  un  peu  le  rayon  visuel,  elle  n’est  pas  un  obs- 
tacle suffisant  pour  g6ner  le  conducteur,  meme  & grande 
allure. 

La  nuit,  oui,  je  le  concede,  la  glace  mouill6e  ne  permet  pas 
la  conduite,  surtout  si  l’on  a des  lumieres  autour  de  soi ; mais, 
la  nuit,  on  ne  fait  pas  de  tourisme,  je  n'ai  done  pas  & m’en 
occuper. 

S’il  est  un  reproche  que  l’on  peut  adresser  au  pare-brise, 
e’est  des  voyageurs  places  sur  la  banquette  de  derrifere  qu’il 
viendra.  En  effet,  la  glace  coupe  le  vent,  mais  pour  ceux-l& 
seulement  qui  sont  directement  derrifere  elle ; par  contre,  elle 
donne  lieu  a des  remous  d^sagreables  pour  les  voyageurs  qui 
en  sont  eioignes,  je  le  reconnais. 

Le  meilleur  moyen  de  remddier  k cet  inconvenient,  e’est  de 
mettre  un  second  pare-brise  devant  les  voyageurs  d’arri&re. 
L’esthetique  de  la  voiture  n’y  perd  rien. 

Nous  nous  servirons  done  de  ce  pare-brise  pour  completer 
l'abri  de  la  capote  sur  un  double  phaeton.  Sans  idee  de  chau- 
vinisme,  nous  prendrons  de  preference  le  systeme  francais,  la 
capote  en  cuir  qui  ne  recouvre  que  les  places  de  l'aniere,  et 
nous  rejoindrons  cette  capote  au  pare-brise  par  un  tandeletega- 
lement  en  cuir,  fixe  par  des  tourniquets. 

Ce  tendelet,  pli6  en  quatre,  trouve  aisement  sa  place  dans 
un  coffre  de  la  voiture. 
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Une  seule  personne  peut  sans  peine  et  en  fort  peu  de  temps 
disposer  le  tout. 

En  cas  de  voiture  k deux  places,  l’opgration  est  encore  plus 
simple.  La  capote  se  relie  au  pare-brise  par  un  petit  volant  de 
cuir,  qui  tient  k la  capote  elle-mdme  et  se  replie  avec  elle. 


• * 

Ne  quittons  pas  le  genre  phaeton  sans  signaler  une  mode 
nouvelle  qui  consiste  k disposer  des  portiferes  aussi  bien  aux 
places  de  devant  qu’i  celle  d’arriere.  On  a pens6  ainsi  opposer 
au  courant  d’air  des  lignes  plus  fuyantes  et  mieux  abriter  le 
conducteur  et  son  compagnon  de  la  poussiere  et  de  la  boue. 
Cette  carrosserie  que  l’on  a baptisee  du  nom  de  « torpedo  » ou 
« torpille  » semble  avoir  troxxvi  une  certaine  vogue,  en  Angle- 
terre  notamment.  Je  crains  que,  pendant  V6t6,  elle  ne  soit  une 
gene  pour  les  voyageurs  d'avant;  la  chaleur  d6gag6e  par  le 
moteur  dont  on  n’est  separ6  que  par  la  planche  du  garde-crotte 
se  trouve  emmagasinee  par  les  portieres  closes  et  c’est  un  vrai 
bain  de  vapeur  que  l’on  prend. 


Nous  passons  maintenant  k la  voiture  ferm£e,  et,  avec  elle, 
nous  entrons  dans  la  cat6gorie  des  v6hicules  avec  toiture  fixe, 
k grand  confort,  mais  aussi  plus  lourds  et  plus  dispendieux.  Le 
poids  6tant  l'ennemi  direct  du  pneumatique,  l’usure  de  celui-ci 
s’en  ressentira  d’autant. 

Je  comprends  jusqu’i  un  certain  point  que  Ton  tienne  k 
voyager  avec  toutes  ses  aises  ; que  la  femme,  toujours  coquette 
malgr6  tout,  pr^ftre  ne  pas  s’affubler  des  costumes  fantaisistes 
qui,  avouons-le,  lui  retirent  tout  son  charme  et  toute  sa  grace ; 
qu  elle  aime  mieux,  arriv6e  k l’6tape,  ne  pas  &tre  obligee  de 
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passer  une  heure  k sa  toilette,  k se  refaire  sa  beaute  habi- 
tuelle.  Mais  tout  cela  ne  s’obtient  qu’au  prix  d une  d£pense 
plus  grande.  La  voiture  fermte  coftte  plus  cher  que  la  voiture 
d^couverte  ; elle  est  plus  lourde,  il  la  faut  done  plus  forte;  elle 
exige  un  m£canicien,  car  son  entretien  est  plus  compliqu£, 
plus  mdticuleux,  et  changer  une  enveloppe  de  120  ou  de  135 
sur  la  route,  en  plein  soleil  ou  dans  la  boue,  est  un  travail  qu’on 
laisse  volontiers  k un  sp6cialiste  salari£. 

Les  carrosseries  ferm6es  sont  de  plusieurs  sortes  : le  coupi, 
le  landaulet,  la  demi-limousine,  la  limousine,  la  limousine- 
landaulet,  dont  nous  donnons  quelques  specimens.  A cette 
liste  il  faut  ajouter  encore  certains  modules  d^montables 
qui  peuvent  fetre  ou  complement  ferm6s  ou  complfetement 
d6couverts,  au  gr6  des  voyageurs.  Mais  ces  derniers  types 
quelque  solidement  construits  qu’ils  soient,  ne  peuvent  jamais 
pr£tendre  k la  solidity  des  carrosseries  non  d£montables.  Les 
boulons  qu’il  faut  desserrer  k chaque  transformation  prennent 
forc^ment  du  jeu  k la  longue ; les  montants  se  disloquent  et 
n’ont  plus  la  rigidity  voulue ; bient6t  on  entend  des  grince- 
ments  aux  jointures;  les  glaces tremblent dans leurs coulisses... 
bref,  on  est  expose  k de  prompts  d^boires. 

Par  contre  la  carrosserie  du  genre  limousine,  si  elle  est  le 
dernier  mot  du  confort,  a aussi  ses  inconv£nients,  incon- 
vinients  qui  peuvent  devenir  dangereux  si  on  n’y  prend 
garde. 

Le  toit  fixe  dont  elle  est  munie  vous  incite  k y amarrer  les 
pneus  de  rechange  et  aussi  des  bagages  plus  ou  moins  volumi- 
neux.  Ce  poids  mis  dans  le  haut  de  la  voiture,  deplace  le  centre 
de  gravity  et  constitue,  dans  les  virages,  un  veritable  danger. 
Savez-vous  qu’un  920  X 120  avec  sa  jante  amovible  pfese  prfes 
de  25  kilos  ? Mettez-en  seulement  deux  et  une  malle  et  estimez 
vous-meme  le  ballant  que  cela  fera  k 3 metres  au-dessus  du 
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sol  quand  vous  prendrez  un  peu  vite  un  virage  le  plus  souvent 
relev6  4 l’envers. 

Disposez  au  contraire  les  poids  suppl^mentaires  aussi  bas 


Fig.  10b.  — Trop  chargi  en  haut!  Voyez  les  pneus. 


que  possible  et  vous  augmenterez  d’autant  l’assise  et  la  stabi- 
lity de  votre  voiture. 

Dans  la  cat6gorie  des  voitures  ferm4es,  nous  ne  pouvons 
mieux  faire  que  de  classer,  en  dernier  lieu,  les  carrosseries  4 
conduite  int£rieure,  dont  le  nombre  continue  4 augmenter 
chaque  jour.  Ce  genre  de  carrosserie  a les  inconv^nients  de  la 
carrosserie  ferm£e  : poids  et  chaleur;  mais  du  moins  elle  a 
l’avantage  de  permettre  4 son  propriStaire  de  prendre  en 
mains,  lui-meme,  son  volant  et  de  rester  en  contact  avec  ses 
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compactions  de  route.  Par  contre,  le  raicanicien,  si  l’on  en  a 
un,  se  trouve  du  coup  6tre  de  la  famille,  car  il  est  enferme 
dans  la  m&me  bolte  que  tout  le  monde.  On  peut,  il  est  vrai,  le 
loger  sur  un  spider,  k l’arriere  et  en  dehors ; mais  c’est  vrai- 
ment  trop  inhumain  et  je  nose  pas  le  conseiller. 

Mais,  n£anmoins,  il  faut  reconnaitre  que,  pour  qui  a le 
moyen  de  s’offrir  une  voiture  k conduite  intdrieure  et  de  sub- 
▼enir  aux  frais  qu’elle  entralne,  c’est  la  forme  iddale  de  la  voi- 
ture de  voyage  en  toutes  saisons.  Essayez  d’un  landaulet  k 
conduite  interieure  et  vous  m’en  direz  des  nouvelles.  Fermd 
l’hiver,  ouvert  l’6t6,  on  s’y  abrite  du  froid  et  de  la  pluie ; on 
s’y  donne  de  l’air  k son  gr6.  On  y jouit  raeme  de  ce  ph6no- 
mbne  particulier  de  marcher  k grande  vitesse,  la  glace  d'avant 
relevee  et  de  ne  pas  sentir  le  vent,  k la  condition  toutefois  de 
tenir  closes  les  glaces  de  c6t£.  11  se  forme  ainsi,  dans  l’intd- 
rieur  de  la  voiture,  comme  un  matelas  d’air  comprim6  qui 
emp&che  l’air  ext6rieur  d’y  pindtrer  k toute  allure  ; vous  allu- 
mez  une  cigarette  et  la  flamme  de  l’allumette  ne  vacille  pour 
ainsi  dire  pas. 

LES  ACCESSOIRES  Nous  void  arrives  au  chapitre  des  acces- 
soires  qui,  dans  l’am6nagement  d’une 
voiture,  ne  sont  pas  de  petite  importance.  Il  faut  se  mgfier 
avant  tout,  du  poidsque  peuvent  presenter  ces  mille  riens,  dont 
l’utilit6  est  le  plus  souvent  problgmatique  et  dont  le  prix,  au 
total,  est  sfirement  trfes  deve. 

Je  me  suis,  un  jour,  amuse  k relever  la  liste  de  tout  ce  que 
l’on  peut  ajouter  k une  voiture,  au  moment  ou  elle  sort  de  chez 
le  carrossier.  Dans  cette  liste  qui  s ’applique  naturellement  k une 
voiture  de  grand  luxe,  on  trouvera  des  objets  indispensables, 
obligatoires  mime ; mais  on  en  verra  aussi  plus  d’un  dont  la  plu- 
partd’entre  nous  se  passent  ais£ment  sans  gine  et  sans  regret. 
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Elle  a iti  6tablie  d'aprfes  un  devis  fait  par  un  de  nos  carros- 
siers  pour  un  client  qui  d^sirait  une  voiture  munie  des  derniers 
perfectionnements  de  tout  genre.  II  s’agissait,  en  la  circons- 
tance,  d’une  limousine  40  chevaux  k quatre  places  intgrieures. 


Pneumatiques. 

kllof. 

Deux  semelles  montdes  sur  j antes  amovibles  935  X 135.  50  »> 

Supports  en  fer  pour  ces  deux  bandages 2 ,950 

Enveloppe  en  cuir  pour  les  prot£ger 4,500 

Six  chambres  & air 13*200 

Leviers  d4monte-pneus 0,500 

Pompe *>45® 

Cric 4,600 

N4cessaire  de  reparations 1,600 

Gu£tres  pour  pneus 0,450 

V ulcanisateur 4 , 980 

Gonfleur 4,200 

Total 88,430 

Mise  en  marche. 

Mise  en  marche  automatique 46  » 

Eclair  age . 

Deux  projecteurs 11,780 

Deux  lanternes  avant 4,700 

Une  lanterne  arrtere 1,100 

Une  bouteille  d’acetylfcne  dissous,  sa  boite  et  son  mano- 

mfctre 9,800 

Une  bouteille  suppUmentaire 8,200 

Supports  des  projecteurs 2 , 100 

ficlairage  llectrique  int£rieur  et  ses  accumulateurs.  . . 7,800 

Total 45*480 

Instruments  avertisseurs. 

Une  trompe 2,500 

Une  sirine  complete 3,340 

£chappement  libre 4,200 

Total 10,040 

20 
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Outillage. 

Clefs  angl&ises,  clefs  diverse*,  marteau,  limes,  pince  & 
gaz,  pince  coupante,  ciseaux  & froid,  b£dane,  dtau, 
clef  de  roues,  16ve-soupapes,  clef  en  tube,  toume- 

vis,  etc ii  » 

Entonnoir  d tamis  pour  l’essence,  seau  en  toile,  deux 
burettes  d huile  et  pdtrole a, 200 

Total 13,200 


Pieces  de  rechange. 

Serous,  boulons,  goupilles,  soupapes  d’aspiration  et 
d’dchappement,  tampons  d’allumage  ou  bougies,  res* 
sorts  divers,  chatterton,  fil  de  fer,  clavettes,  maillons 
de  chaine,  courroie  de  ventilateur,  brides  de  ressort, 

joints  et  rondelles  en  amiante  ou  en  cuivre 8 « 

Une  magneto,  un  flotteur  de  carburateur 9 » 

Total 17  » 

Provisions. 

Un  bidon  de  10  litres  d’essence 10  » 

Un  bidon  de  2 litres  d’huile 2,100 

Une  boite  de  graisse  consistante 1,700 

Total 1 3, 800 

Divers. 

Un  compteur kilomdtrique 1, 800 

Un  enregistreur  de  vitesse  , 2 , 100 

Un  porte-montre 0,900 

Un  tube  acoustique  pour  communiquer  avec  le  m£cani* 

cien i,  800 

Ndcessaire  de  nettoyage  de  la  voiture 6,800 

Une  glace  pour  voir  en  arridre 1,100 

Une  caisse  sur  le  marche-pied 4,700 

Une  fourragfcre  d Tarri^re  pour  les  bagages 6,500 

Une  malle ia  • 

Un  enregistreur  de  pentes 1 ,300 

Total 39,000 


Et  j’en  oublie  encore  certainement,  car  l’ingdniositi  des  fabri- 
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cants  d’accessoires  n’a  pas  de  limite  et,  chaque  jour,  nous 
voyons  surgir  quelque  nouveaut£  plus  ou  moins  sensationnelle 


qui  trouve  amateur. 

R£capitulons  : 

Ulof. 

Pneumatiques 88 , 430 

Mise  en  marche 46  » 

£clairage 45 ,480 

Avertisseurs 10,040 

Outillage 13,200 

Pieces  de  rechange 17  » 

Provisions 13,800 

Divers 39  » 

Total 272,950 


Et  voili,  sans  en  avoir  l’air,  rien  que  pour  quelques  petites 
bricoles  qui,  s£par£ment,  ne  comptent  pas,  un  total  de.273  kilos 
k ajouter  au  poids  plus  que  respectable  d6j k du  chassis  et  de  la 
carrosserie. 

Le  constructeur  nous  dit  bien  que  son  ch&ssis  de  40  chevaux 
ne  d£passe  pas  1.150  kilos;  comptez*le  pour  1.300  et  vous 
n’exag£rerez  pas  de  beaucoup. 

Le  carrossier  vous  affirme  que  sa  carrosserie  limousine  k 
quatre  places  int^rieures,  avec  ses  glaces,  ses  marchepieds,  ses 
ailes,  sa  galerie,  n'atteint  pas  700  kilos.  S’il  devait  rendre  un 
billet  de  100  francs  par  kilogramme  suppl6mentaire,  il  ne 
ferait  pas  rapidement  fortune. 

Bref,  nous  void  k 2.000  kilos  sans  accessoires.  Mais  tous  les 
reservoirs  sont  vides ; mettons-y  l’essence,  l’eau,  l’huile,  soit 
encore  130  kilos  environ. 

Quatre  places  int£rieures  et  deux  sur  le  si&ge  de  devant,  cela 
veut  dire  six  voyageurs,  k 75  kilos  en  moyenne,  plus  60  kilos 
de  bagages,  — dix  kilos  par  voyageur,  c’est  modeste,  — - nou- 
velle  addition  de  510  kilos. 
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Au  resume  : 

kilo*. 


Chassis  et  carrosserie a.ooo 

Reservoirs  pleins 130 

Accessoires 273 

Voyageurs  et  bagages 510 

Total a.  913 


Et  voil &,  sous  ce  poids,  une  voiture  de  grand  tourisme,  munie 
de  tout  le  confort  moderne  — nous  n'avons  pas  compte  le 
chauffage  central  — qui  aura  coiltE  fort  cher  d’abord  et  bien 
da  vantage  encore  en  pneumatique,  k la  fin  de  l’annee. 

II  faut  done  Economiser  du  poids  par  tous  les  moyens  pos- 
sibles. 

Quels  seront  done  les  accessoires  indispensables  ? 

Les  pneumatiques  de  rechange,  chambres  k air  et  appareils 
de  montage  et  de  gonflage.  Mettez  des  roues  egales  et  des 
jantes  amovibles.  C'est  un  surcroit  de  dEpense,  mais  pas  exces- 
sif ; et  le  temps  que  l’on  gagne  sur  la  route,  en  plein  soleil  ou 
sous  la  pluie,  k changer  un  pneu,  vaut  bien  $k. 

Une  bonne  et  simple  trompe  suffit  pour  la  traversEe  des 
villes.  S’il  vous  faut  un  son  plus  aigu  ou  plus  criard  pour 
secouer  le  charretier  qui  dort  sur  sa  charrette  ou  le  campa- 
gnard  qui  fait  la  sourde  oreille,  prenez  un  de  ces  petits  cornets 
de  « marchand  de  robinet  »,  et  soufflez  fort  dedans ; vous  ver- 
rez  l'effet. 

Ne  soyez  pas  chiche  pour  les  piEces  dEtachEes.  C’est  toujours 
celle  que  1'on  a oubliE  de  prendre  qui  manque  k un  moment 
donnE. 

Les  sirEnes,  les  Echappements  libres,  les  rossignols,  les 
gueulards,  laissez  cela  aux  Epateurs. 

Quant  aux  indicateurs  de  pente,  le  moteur  saura  bien  vous 
dire  si  la  route  monte. 
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L'indicateur  de  vitesse  est  aussi  inutile ; si  vous  ne  pensez 
qu’i  voir  en  combien  de  secondes  vous  abattez  le  kilometre, 
vous  n’fttes  plus  touriste.  II  y a autre  chose  k regarder. 

Rien  ne  remplacera  comme  fegfarefe  et  surefe  le  bras  de 
votre  nfecanicien  en  fait  de  mise  en  marche  automatique. 

Des  bagages?  Ne  prenez  que  1 ’indispensable  Une  malle  pla- 
cie  k Tarri^re  de  la  voiture,  jamais  sur  le  toit.  Les  sacs  de 
voyage  et  n£cessaires  de  toilette,  dans  le  coffire  arrifere. 

Fixies  k rinferieur  des  portieres,  des  sacoches  pour  les  car- 
tes, les  guides,  les  gants  et  les  lunettes.  Enfin,  accroch6  au 
dossier  des  sifeges  de  devant,  un  grand  sac  en  cuir,  ferme  par 
des  courroies,  pour  les  manteaux,  les  plaids,  les  &charpes,  etc. 

Sous  toute  la  longueur  des  marche-pieds,  deux  grands  cof- 
fires.  D'un  c6fe,  tout  ce  qui  concerne  les  pneumatiques  : cham- 
bres  k air,  gu&tres,  n£cessaires  de  raccommodage  et  de  mon- 
tage, cric  et  pompe  ; de  l*autre,  l’ou tillage,  les  pieces  d&tach&es, 
l’essence  et  l’huile  de  reserve.  Les  pneumatiques  sur  le  c6t£  de 
la  voiture,  fix£s  k deux  crampons  par  des  courroies. 

Ainsi  6quip£  et  arrim6,  vous  pouvez  travailler  k la  voiture, 
quelque  soit  la  panne  survenue,  sans  d£ranger  un  seul  de  ses 
voyageurs. 

Fermez  vos  coffres  k clef.  C’est  prudent,  dans  les  garages 
dTifttel  oil  passent  tant  de  voitures. 

Ai-je  besoin  de  conclure,  aprfes  cette  longue  dissertation,  que 
mes  preferences  sont,  pour  le  tourisme  dfefe,  k la  voiture 
d£couverte,  dans  laquelle  pourtant  on  peut  s’abriter  de  la  pluie 
d’une  fagon  pratique,  parce  qu’elle  sera  forc6ment  plus  fegfere, 
plus  maniable  et  moins  d£pensifere. 

LES  PNEUMATIQUES  Je  n’ai  pas  ici  Vindications  sp£ciales 

k donner  ni  de  marques  particuli£res 


k recommander. 
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Je  n’aurai  k signaler  que  les  moyens  jusqu’i  ce  jour  reconnus 
propres  k les  Economiser  et  k en  prolonger  Insistence. 

D’abord,  l’usure  dEpend  un  peu  du  conducteur ; s’il  Evite  les 
dEmarrages  brusques,  les  coups  de  frein  trop  violents,  s’il  prend 
les  virages  k une  allure  telle  qu’il  n’y  ait  pas  dErapage  et  que 
l’enveloppe  ne  s’Ecrase  pas  littEralement  sous  le  poids  de  la 
▼oiture  dEportEe  vers  1’extErieur,  il  aura  donnE  ainsi  un  peu 
plus  de  longEvitE  k ses  pneumatiques. 

Ne  jamais  user  ceux-ci  jusqu’i  la  corde,  jusqu’i  l’Eclate- 
ment ; ce  dernier  coftte  toujours  une  chambre  k air. 

En  voyage,  partez  avec  du  neuf  et  gardez  pour  le  service  de 
ville,  beaucoup  moins  pEnible,  les  pneus  dEji  usagEs. 

Mettez  les  pneus  d’une  dimension  supErieure  k celle  qui 
vous  est  livrEe  par  le  constructeur.  Celui-ci  a tout  intErEt  & 
mettre  des  pneus  d’une  dimension  au-dessous,  la  diffErence  du 
prix  lui  permettant  ainsi  d’Etablir  un  prix  de  revient  plus  rEmu- 
nErateur  pour  lui. 

Gonflez  k bloc  pour  Eviter  la  fatigue  des  toiles. 

Enfin,  si  vous  avez  confiance  dans  un  des  diffErents  protec- 
teurs  amovibles  que  l’industrie  a crEEs,  ne  craignez  pas  de 
l’adopter.  C’est  un  obstacle  de  plus  que  vous  mettrez  entre  la 
route  et  le  croissant,  c’est-i-dire  entre  le  pot  de  terre  et  le  pot 
de  fer. 

LA  PHOTOGRAPH  IE  N’oublions  pas  l'appareil  photographi- 

que,  n’importe  lequel,  mais  ne  l’ou- 
blions  pas.  C’est  le  compagnon  obligE  du  touriste.  Grice  aux 
photographies  qu'il  aura  prise  en  cours  de  route,  il  pourra 
toujours  revivre  les  voyages  passEs.  Chaque  vue  lui  rappellera 
un  souvenir  agrEable,  lui  remEmorera  un  incident  intEressant, 
un  site  qui  l’a  sEduit.  N’oubliez  pas  votre  appareil  photogra- 
phique. 
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CARTES  ET  GUIDES  Le  touriste  ne  peut  partir  a l’aveuglette 

en  pays  inconnu. 

Bien  qu’il  ait  minutieusement  et  k tfete  reposde  pr6par6  son 
voyage,  il  lui  faut  em- 
porter  avec  lui  des  cartes 
et  des  guides  qui  l’ai- 
deront  k retrouver  sa 
route  s’il  s’est  £gar£,  des 
adresses  d’hdtels  et  des 
fournisseurs  dans  les 
villes  qu’il  traversera  et 
ou  les  hasards  du  voyage 
l’obligeront  it  s’arrfcter. 

Les  cartes  sont  nom- 
breuses . Elies  ont , toutes, 
un  d£faut,  trop  grandes 
si  on  les  veut  d£taill6es, 
trop  sommaires  si  on  les 
prend  de  petit  format. 

D'aucuns  voudraient 
qu’une  carte  donn&t  k la 
fois  le  kilom Storage,  le 
pourcentage  des  cdtes  et 
des  descentes,  l’6tat  du 
sol,  la  nature  des  virages, 
qu’elle  signal&t  les  pas* 
sages  k niveau,  les  ponts.  Fig.  107.  — CoUactionnoni  let  »oo*enir*. 
les  caniveaux.  Pourquoi 

ne  pas  lui  demander  aussi  de  nous  renseigner  sur  les  opinions 
politiques  des  maires? 

Le  service  g^ographique  de  l’arm6e  a public  la  carte  de 
France  k plusieurs  6chelles.  Les'principales  et  les4plus  ejnprun- 
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ties  sont  : le  8o.ooo“",  dite  carte  d’itat-major,  en  273  feuilles  ; 
et  le  200.000"“  reduction  de  la  pricidente,  en  82  feuilles.  Celle- 
ci,  plus  maniable  assuriment,  est  nianmoins  d’un  transport 
peu  aisi  et  est  forciment  moins  riche  en  ditails. 

La  carte-touriste  de  France, dressie  par  Barrire,  avec  le  con- 
cours  du  Touring-Club  de  France,  est  k l’ichelle  du  400.000“" 
et  ne  comporte  que  15  feuilles  ! Elle  est  done  d’un  format  plus 
riduit  et  comprend  cependant  toutes  les  routes  classies  : natio- 
nals, chemins  de  grande  communication,  vicinaux.  Elle  indi- 
que  les  diffirents  itats  des  routes  : macadam,  pavage,  pentes 
importantes  supirieures  k 5 p.  100.  Elle  donne  en  plus,  au 
moyen  de  signes  conventionnels  spiciaux,  tous  les  renseigne- 
ments  utiles  aux  touristes  sur  les  sites  et  les  monuments. 

Et  cette  richesse  de  renseignements  est  le  seul  reproche 
qu’on  puisse  lui  adresser ; car,  itant  donni  le  format,  la  lecture 
en  devient  un  peu  confuse  et  demande  de  bons  yeux. 

II  est  enfin  une  autre  carte,  celle  du  ministire  de  l’lntirieur, 
dressie  parle  service  vicinal,  & l’ichellede  100.000“"  (i  centi- 
mitre  par  kilomitre) . 

Plus  ditaillie  encore  que  les  autres,  puisqu’elle  comprend 
587  feuilles,  elle  est,  avec  ses  cinq  couleurs,  d’une  lecture  facile. 
Rouge  pour  les  routes,  verte  pour  les  bois,  bleue  pour  les  cours 
d'eau,  estompie  suivant  les  accidents  de  terrain,  tous  les  ditails 
se  ditachent  clairement.  J’avoue  que  e’est  ma  carte  prifirie. 
Mais  je  ne  l’emporte  pas  avec  moi. 

Au  fur  et  k mesure  que  je  change  de  rigion,  j’achite,  dans 
les  villes  que  je  traverse,  les  feuilles  qui  me  sont  nicessaires 
et  que  l’on  trouve  facilement  chez  les  libraires  de  l’endroit. 

Je  n’ai  dans  ma  voiture  qu’une  carte  de  France  complite,  en 
4 feuilles,  celle  publiie  par  MM.  de  Dion  et  Bouton  et  que  je 
trouve  plus  que  suffisante  pour  m’y  traceries  grands  itiniraires. 
Je  la  complite,  comme  je  viens  de  le  dire  plus  haut,  par  des 
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feuilles  de  la  carte  du  minist&re  de  I’Xntdrieur,  prises  sur  place 
au  fur  et  k mesure  de  mes  besoins. 

Le  bagage  de  cartes  n’est  done  pas  encom brant.  Celui  des 
guides  ne  le  sera  pas  beaucoup  plus.  II  se  com  poser  a de  trois 
volumes  qui,  k mon  avis,  r£pondront  k tous  les  besoins. 

Le  Baedeker  ou  le  Joanne  pour  les  curiosit£s  k visiter  dans 
les  villes,  la  description  et  l'historique  des  monuments,  les 
musies,  etc... 

Le  guide  Michelin  qui,  tenu  k jour  chaque  ann£e,  indique 
trfes  bien  les  hdtels,  les  m£caniciens  et  fournisseurs  sp£ciaux  k 
l’automobile. 

Enfin,  le  bon  vieux  guide  Baroncelli,  pour  les  itiniraires,  les 
distances  kilom£triques  et  les  indications  sur  les  accidents  du 
terrain.  Venu  le  premier,  k l’epoque  de  la  bicyclette,  ce  guide 
que  son  auteur  a prepare  lui-m&me  en  parcourant  toutes  les 
routes  qu’il  d6crit,  n’a  jamais  pu  6tre  refait  sous  une  forme 
plus  simple,  plus  claire  et  plus  pratique* 


II  est  certain  que,  quelque  nanti  qu'on  soit  de  cartes  diverses, 
k parcourir  les  routes  d’une  region  pour  la  premiere  fois,  on 
sera  n£cessairement  contraint,  un  moment  ou  l’autre,  de  s’adres- 
ser  k l’indigfene  pour  obtenir  un  renseigfnement.  II  y a des  tou- 
ristes  qui  pr^tendent  que,  toujours,  le  paysan  donne  des  indi- 
cations fausses;  c est  de  l’exag£ration.  Sou  vent,  on  demande  k 
celui-ci  des  renseignements  qu’il  ne  peut  pas  donner.  Tel  nom 
de  ville  nous  est  familier  qui  est  totalement  inconnu  de  1'homme 
des  champs,  mal  instruit  et  tr6s  excusable  de  n’gtre  pas, 
comme  vous  et  moi,  ferr£  sur  la  geographic  de  la  France. 

Demandez  k un  p&tre  de  la  Maurienne  : est-ce  bien  la  route 
pour  Aix-les-Bains?  ou  k un  fromager  d’ Auvergne  : suis-je  bien 
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sur  le  chemin  de  Cahors  ? il  y a de  grandes  chances  pour  que 
le  pauvre  diable  vous  regarde  bouche  b£e  et  ne  puisse  vous 
ripondre,  parce  qu’Aix-les-Bains  ou  Cahors  sont  des  mots  qu’il 
n’a  jamais  appris. 

Mais,  par  contre,  prononcez  devant  lui  le  nom  du  hameau 
voisin  et  il  vous  renseignera  sans  hesitation.  II  connalt  bien 
son  canton  mais  pas  au  deli. 

C’est  pourquoi  le  meilleur  moyen  de  retrouver  k tout  instant 
sa  route  est  d’avoir  le  soin  d’dcrire,  avant  le  depart,  sur  un 
chiffon  de  papier,  les  noms  de  toutes  les  localitis  que  l’on  doit 
traverser  et  de  les  noter  dans  l’ordre.  En  cas  d’hisitation  k un 
croisement  de  routes,  vous  arritez  l'homme  qui  passe,  chemi- 
neau  ou  routier,  et  vous  lui  dites  le  nom  du  village  qui,  sur 
votre  liste,  suit  celui  que  vous  venez  de  quitter.  On  vous  mettra 
toujours  sur  la  bonne  voie. 

C’est  pour  la  preparation  de  cette  liste  que  le  guide  de  Baron- 
celli  est  inappreciable,  car  il  n’est  pas  de  route  qu’il  n’indique 
avec  les  noms  de  toutes  les  localites  traversees  et  leurs  dis- 
tances kilometriques. 


Les  pays  etrangers  ont  aussi  leurs  cartes  dont  le  defaut,  pour 
nous,  est  de  ne  pas  £tre  rediges  en  franpais. 

Ainsi,  pour  la  Suisse,  la  carte  officielle  de  1’ Automobile  Club 
de  Suisse,  dressde  par  Kummerly  et  Frey,  g6ographes,  k 
Berne,  est  excellente,  d’une  lecture  tr&s  facile,  indiquant  les 
routes  interdites  aux  automobiles,  — il  y en  a encore  beaucoup 
— et  se  signalent  par  des  signes  conventionnels  spiciaux  les 
rampes  jusqu’i  $ p.  100,  de  5 k 10  p.  100,  de  10  £ 15  p.  100  et 
au-dessusde  15  p.  100. 

Seulement,  Bile  s’y  dinomme  Basel  et  Soleure,  Solothum. 
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Le  Touring  Club  d'ltalie,  dont  le  si&ge  est  k Milan,  publie 
une  fort  bonne  carte,  tr&s  claire  6galement  et  trfes  suffisante 
pour  le  tourisme  en  automobile. 

J’ai,  d'ailleurs,  d6j&  dit  plus  haut  en  quelle  estime  il  faut 
tenir  les  excellents  documents  cartographiques  et  touristiques 
que  le  Touring  Club  italien  prodigue  k ses  membres. 

La  Belgique  possMe  une  carte  au  160.000”  indiquant  toutes 
les  voies  de  communication,  avec  courbes  de  niveau  et  une  carte 
v£locip6dique  au  320.000“*,  dress6  avec  le  concours  du  Touring 
Club  de  Belgique. 

Le  Touring  Club  de  Hollande  a fait  une  carte  assez  d£taill£e, 
mais  qui  n'est  destin6e,  je  crois,  qu’i  ses  membres.  C'est  par 
un  d’eux  que  j'ai  pu  en  obtenir  un  exemplaire. 

L’Espagne  est  tr6s  pauvre  en  documents  g£ographiques ; mais 
la  lacune  va  fetre  prochainement  combine,  gr4ce  k l’automobi- 
lisme  qui  s’y  diveloppe. 

Pour  l’Allemagne,  k moins  de  savoir  se  servir  des  cartes  sp£- 
ciales,  dites  cartes  des  lev£s,  qui  k l'aide  de  projections  sp6ciales 
donnant  le  profit  de  la  route  k c6t6  m&me  de  son  trac6,  la  carte 
la  meilleure  k recommander  est  la  carte  routine  au  850. 000”, 
dress6e  par  la  Deutschen  Radfahrer-Bunde.  Les  routes  sont 
gravies  en  rouge  avec  indication  des  distances  kilom6triques. 

LES  HOTELS  Si  la  France,  en  bien  des  choses,  est,  k juste 
titre,  k la  tgte  des  nations,  en  l’art  d’h6ber- 
ger,  elle  est  loin  d'etre  la  premiere  et  d'approcher  de  la  Suisse 
que  Ton  a appel£e  la  patrie  des  hotels  et  des  funiculaires. 

Je  laisse  de  c6t6  ces  derniers  qui,  pourtant,  ont  le  m£rite 
de  permettre  aux  gens  peu  marcheurs  d'admirer  des  beaut6s 
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que,  livris  k leurs  propres  ressources,  ils  n’auraient  jamais  pu 
atteindre.  J’ai  foul6,  ainsi,  des  glaciers  que  je  n’aurais  jamais 
connu  qu’avec  la  lunette  d'approche. 

Mais  les  hdtels,  c’est  autre  chose.  Ils  sont  indispensables  k 
tous,  ingambes  ou  impotents.  Et  quand,  satur6  de  grand  air, 
un  peu  las  d’une  journde  de  route,  on  aspire  k un  repos  bien 
gagn£,  il  est  bon  de  trouver  Installation  simple  mais  confor- 
table  et  propre  qui  promptement  vous  remettra  sur  pied. 

H61as ! Les  h6tels  du  Cheval  Blanc,  du  Grand  Cerf,  de  la 
Poste,  des  Voyageurs  sont  l’immense  majority  encore,  dans  nos 
provinces  et,  beaucoup,  tels  qu’ils  itaient  du  temps  des  dili- 
gences. Salles  k manger  basses  de  plafond  et  enfum^es,  linge 
douteux,  vaisselle  capable  de  caler  les  roues  d’un  tombereau, 
couloirs  obscurs,  chambres  itriquees,  dont  le  papier  se  d^tache 
des  murs,  oil  les  lits  de  bois  disparaissent  sous  d'£paisses  ten- 
tures  de  reps  macula  ou  de  cretonnes  k grands  ramages  de  la 
dernifere  fraicheur,  oil  les  cuvettes  ne  sont  gufere  plus  grandes 
que  des  soucoupes  a 6ponge,  et  oil  la  plupart  des  ustensiles  de 
toilette  font  g£n6ralement  d6faut.  Et  les  W.  C.  ? 

Oui,  je  sais  bien.  Le  Touring  Club  de  France  a fait  et  conti- 
nue chaque  jour  une  campagne  ardente  et  heureuse,  jele  recon- 
nais,  pour  modifier  cet  6tat  de  choses;  mais  ce  bon  T.  C.  F.  ne 
peut  pas  tout  faire  et  sa  voix  ne  saurait  se  faire  entendre  de  ceux 
qui  ne  veulent  pas  Gcouter.  Neanmoins,  il  y a un  progrfes  sen- 
sible. On  commence  k trouver  dans  bon  nombre  d’hbtels,  ces 
chambres,  sans  luxe,  mais  nettes  et  propres,  avec  lit  en  fer  ou 
en  cuivre,  dites  chambres  Touring  Club,  sobres  de  tentures  et 
de  tapis  poudreux.  Les  W.  C.  aussi  sont  am£nag£s  avec  les 
demiers  systfemes ; le  malheur  est  que  si  ces  systfemes  se  d6- 
traquent,  on  ne  les  ripare  pas  et,  alors,  c’est  pire  qu’avant. 

Nous  avons,  certainement,  en  Franceses  grands  h6tels,  cara- 
vans6rails  oil  le  luxe  et  l’616gance  6galent  le  confort  et  T4ti- 
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quette;  mais,  ces  grands  h6tels,  on  les  trouve  en  certaines 
regions  seulement,  celles  que  Titranger  fr6quente  de  prefe- 
rence. On  sait  qu’habitu£s  des  stations  a la  mode,  1’ Anglais, 
rAmericain,  prodigues  en  leurs  deplacements,  ont  des  exigences 


Fig.  108.  — L’arrivie  dans  un  h6tel  ancien  module. 


auxquelles  se  plie  l’hdtelier.  Mais  encore,  ces  hdtels  n’existent 
qu'en  peu  d’endroits,  tels  que  la  c6te  d’azur  et  Pau  en  hiver, 
Trouville,  Dieppe  et  Biarritz  en  iti,  et  dans  les  villes  d’eaux. 

Ah ! vous  ne  trouverez  pas  lh  les  prix  qu’ont  connu  nos 
grands-pferes.  Dans  ses  m6moires,  sir  Alton  Weld,  un  Anglais 
qui  passait  souvent  le  ditroit,  nous  conte  qu’h  son  arriv£e  k 
Calais,  4 l’hotel  Guillacq  qu’il  a choisi  pour  « l’air  aristocra- 


35© 


L AUTOMOBILE 


tique  de  cet  dtablissement  »,  il  est  re$u  par  une  manifere  d’in- 
tendant  qui  porte  un  habit  poivre  et  sel,  4 larges  boutons  d’ar- 
gent  dor 6,  un  gilet  blanc  semd  de  fleurs  de  lys  et  une  culotte 
de  soie  grise ; il  passe  dans  la  salle  k manger,  oh  la  plus  belle 
argenterie  est  disposde  sur  la  table,  et  il  enregistre  ce  menu  : 
« potage  julienne,  sole  au  gratin,  fricassee  de  poulet  auz  truf- 
fes,  cdtelettes  k la  Soubise,  roatsbeef,  bdcassines,  filets  de 
lapereaux  k la  purde  de  champignons,  beignets,  compotes, 
crimes  et  deux  sortes  de  vin.  » Il  ne  lui  en  coute  que  4 francs. 

Le  m&me  Alton  Weld  descend  k Paris,  h6tel  de  Hollande, 
rue  de  la  Paix ; il  loue  un  appartement  au  premier  dtage,  com- 
post d’un  salon,  d’une  salle  k manger,  de  deux  chambres  k 
coucher  et  de  chambres  pour  ses  domestiques ; le  prix  est  de 
300  francs  par  mois. 

C’est  ce  qu'on  paierait  par  jour,  maintenant,  aux  Champe- 
Elysdes.  Mais  cela  se  passait  il  y a cent  ans.  Tout  progresse, 
helas,  mdme  la  chertd  de  la  vie. 

Il  y a,  toutefois,  un  juste  milieu ; et,  k moins  de  tomber  dans 
des  auberges  de  petite  locality  auxquelles  nous  aurions  tort  de 
rdclamer  les  perfectionnements  des  grands  hdtels,  on  doit  trou- 
ver  dans  une  ville  un  hdtel  qui  rdponde  aux  exigences  du  tou- 
rism e.  Mais  regardez  par  vous-meme,  avant  de  remiser  l’auto, 
faites-vous  montrer  les  chambres  et  ne  vous  decider  qu’apr&s 
que  vous  aurez  trouvd  satisfaction  et  pour  la  propretd  et  pour 
le  prix.  Quand  toutes  les  conditions  de  votre  sdjour  auront  dtd 
ddbattues  et  arr&tdes,  alors  faites  descendre  vos  bagages  de  la 
voiture. 

La  renaissance  du  tourisme  par  1'automobile  a amend  dans 
les  hdtels  de  province  une  clientele  qu’ila  n’avaient  pas  cou- 
tume  d’y  recevoir.  Aussi,  d’aucuns  ont-ils  eu  le  bon  esprit 
d’apporter  des  ameliorations  indiscutables  k leurs  installations 
primitives,  mais  ils  en  ont  profitd  pour  majorer  leurs  prix  dans 
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des  proportions  souvent  exhor  bitan  tes.  J’en  parle  et  par  expe- 
rience. Tel  h6tel  ou  j’avais  coutume  de  descendre  depuis  de 
longues  ann£es  et  qui  pr6sentait  dkjk  les  conditions  de  confort 
desirable,  avait  cru  devoir  faire  refaire  sa  salle  k manger,  y 
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Fig.  109.  — Les  hotels  nourcllc  mani&re,  genre  Touring-Club,  oil  sont  respectAes 
toutes  les  lois  do  Hiygiine. 


confier  le  service  & des  maltres  d’hdtel  en  habit,  mettre  des 
lampes  eiectriques  sur  chaque  table  ornee  d’une  fleur ; mais  les 
chambres  etaient  restees  les  memes  et  nulle  difference  n’exis- 
tait  par  ailleurs  avec  les  temps  passes.  Quel  ne  fut  pas  mon 
etonnement,  le  lendemain,  en  recevant  ma  note,  de  voir  le 
montant  de  celle-ci  triple  de  ce  qu’il  avait  ete  k mes  precedents 
passages.  Et,  comme  je  manifestais  mon  etonnement  au  tris 
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correct  maltre  d’hdtel,  qui  me  prdsentait  l’addition,  celui-ci  me 
rdpondit  : 

— Le  propridtaire  est  change  et  nous  sommes  maintenant 
un  hdtel  de  saison. 

C’est  pour  qu’une  semblable  mdsaventure  ne  vous  arrive  pas 
que  je  vous  rdpdte  : visitez  et  faites  votre  prix  d avance.  Vous 
dviterez  ainsi  toute  surprise. 

Quant  a la  nourriture,  le  mal  est  moins  grand,  et  il  est  tou- 
jours  possible,  si  le  menu  offert  ne  vous  convient  pas,  d’avoir 
des  ceufs  et  une  grillade.  Car,  gdndralement,  la  province,  habi- 
tude sans  doute  k des  appdtits  sdrieux  qui  considdrent  plutdt  la 
quantitd  que  la  qualite,  offre  k ses  voyageurs  une  kyrielle  de 
plats  divers  dont  on  allonge  la  sauce  suivant  l’affiuence  de 
monde  et  qui  prouvent  que  l’on  y possede  k fond  l’art  d’accom- 
moder  les  restes. 

L’dtranger  qui,  plus  que  nous,  voyage,  se  soucie  davantage 
du  bien-etre  des  touristes  dans  ses  hdtels. 

Ne  vient-il  pas  de  se  constituer,  en  Allemagne,  une  Societd 
des  ennemis  du  bruit  qui,  comme  le  T.  C.  F.  a ses  hotels  recom- 
mandds  et  ces  hdtels  sont  facilement  reconnaissables  k 1’dcusson 
bleu  qui  surmonte  leur  porte  d’entrde.  Savez-vous  k quelles 
conditions  un  hdtelier  obtient  la  faveur  du  panonceau  bleu  ? 

D’abord,  la  question  de  la  lumidre.  Les  chambres  pourront 
etre  rendues  obscures  k l’aide  de  volets  brun  ou  vert  foncd ; 
toutefois,  ces  volets  seront  disposds  de  telle  sorte  qu’ils  laisse- 
ront  passer,  si  on  le  ddsire,  un  filet  de  lumidre.  Demi-jour  ou 
obscuritd  compldte,  voild  qui  est  parfait  pour  le  recueillement, 
pour  reposer  les  yeux  fatigues  par  la  poussidre  de  la  route  ou 
le  flamboiement  du  soleil,  mais  qui  peut  donner  lieu  k des 
quiproquos  divers  que  je  ne  ddtaillerai  pas. 

Passons  au  silence.  Le  programme  comporte  cinq  ou  six 
articles. 
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Ainsi,  il  y aura,  dans  chaque  hdtel,  un  salon  oh  toute  conver- 
sation, mime  k voix  basse,  sera  interdite.  Peut-on  y laisser 
voler  une  mouche  ? Ce  salon  devra  itre  dloigne  de  toute  autre 
pifece  ou  pourrait  se  faire  de  la  musique.  Tziganes,  Lautars 
roumains,  et  autres  orchestres,  mime  de  dames  viennoises, 
seront  reldguds  dans  un  local  spicial,  en  dehors  de  l’hitel ; 
et  cette  derniire  clause  ne  serait  pas  pour  nous  diplaire. 

Les  portes  se  fermeront  automatiquement,  k l’aide  de  mica* 
nismes  pneumatiques  ou  non,  mais  silencieux.  C’est  l’amortis- 
seur  obligatoire. 

Pendant  l’heure  qui  suivra  le  ddjeuner,  il  ne  devra  itre  fait 
aucun  bruit  afin  que  la  sieste  soit  douce  et  bienfaisante.  Les 
domestiques  ne  secoueront  pas  de  tapis  et  ne  feront  aucun  net- 
toyage  bruyant ; les  chiens  ne  pourrontaboyer  qu’une  fois  cette 
heure  dcoulde. 

On  riveillera  les  voyageurs  sans  tambouriner  aux  portes,  de 
facon  k ne  pas  troubler  le  sommeil  du  voisin  qui  est  moins 
matinal.  Un  systime  de  sonnerie  allant  de  la  loge  du  portier  k 
l’oreille  du  voyageur  permettra  d’avertir  celui-ci  qu’il  est  temps 
de  se  lever. 

Avouez  que  nos  hiteliers  trouveraient  de  la  bonne  graine 
dans  ce  programme  qui,  de  prime  abord,  paralt  extraordinaire 
et  itrange.  Mais,  tranquillisons-nous,  on  ne  mettra,  chez  nous, 
de  l’exagiration  ni  dans  un  sens  ni  dans  l’autre  ; et  n’espirons 
pas  voir  s’unifier  de  sitAt  l'usage  des  grandes  cuvettes  et  des  lits 
sans  rideaux. 

Il  serait  si  simple  et  si  facile  k tous,  de  faire  ce  que  quelques- 
uns  ont  consenti  k faire  pour  le  bien-itre  du  tourisme : airation 
et  nettoyage,  de  l’air  et  de  l’eau,  de  la  peinture  et  du  mital, 
suppression  des  tentures,  des  tapis  clouds,  des  papiers  peints, 
des  bois  de  lit.  Quelle  que  soit  l’antfque  disposition  des  locaux, 
ces  ameliorations  sont  toujours  possibles. 
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Ou  bien  faire  ce  que  j’ai  vu  dans  une  auberge  d’une  petite 
ville  de  Bourgogne,  dont  le  propriitaire,  reconnaissant  l’impos- 
sibiliti  de  tirer  aucun  parti  du  rez-de-chaussie  et  du  premier 
itage  existant,  a fait  rehausser  la  maison  d'un  itage  dont  toutes 
les  chambres  sont  parfaites  maintenant  et  itablies  en  style 
Touring-Club.  Une  partie  de  la  cour  a iti  couverte  et  convertie 
en  une  salle  k manger  claire  et  spacieuse.  A c6ti  de  l’hdtel,  — 
car  ce  n’est  plus  une  auberge  — une  remise  pour  automobiles,  et, 
avec  9a,  monsieur,  prix  moderns. 

11  s’ensuit  que  notre  hdtelier,  ignori  hier,  voit  aujourd’hui  sa 
maison  achalandie  et  friquentie,  aux  dipens  desautres  hoteliers 
de  la  ville,  connus  de  longue  date,  portis  sur  les  guides,  mais 
qui  n'ont  pas  compris  qu’i  clientele  nouvelle  il  fallait  nouveau 
logis. 
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Jusqu’a  present,  nous  n'avons  traits  que  de  la  circulation  en 
France  ; mais  k l’automobile  il  n’est  pas  de  limites  fixies. 
Jusqu’au  moment  oil  le  sol  manquera  sous  les  pneumatiques  de 
ses  roues,  la  voiture  ira  devant  elle,  au  gri  de  son  conducteur. 
Elle  escaladera  des  monts,  parcourra  les  valines,  franchira  les 
frontiires,  bravera,  en  un  mot,  tous  les  obstacles,  si,  toutefois, 
le  touriste  qui  la  mine  a su  se  priparer  k les  affronter,  k les 
vaincre  ou  k les  tourner. 

De  la  prudence  et  du  sang-froid  le  mettront  k l’abri  de  tous 
les  accidents  de  route;  quelques  connaissances  de  la  langue 
des  pays  itrangers  qu’il  va  parcourir ; l’itude  priparatoire  des 
r&glements  et  des  usages  de  ces  pays  lui  faciliteront  son 
voyage. 

Or,  toute  nation  civilisie  a aujourd'hui  ses  Touring-Club  et 
ses  Automobile-Club  qui  mettront  volontiers  it  la  disposition  du 
touriste  l’arsenal  de  leurs  renseignements  : cartes,  guides  et 
conseils.  Adressez-leur  une  demande  et  vous  recevrez  bientftt 
tous  les  documents  qui  vous  seront  nicessaires  pour  circuler 
librement  dans  leurs  regions  et  en  connaitre  les  curiositis. 

Mais,  avant  que  de  sortir  de  France,  un  premier  obstacle  se 
dresse  : la  frontifere  et  la  douane. 

LA  DOPANE  Pour  franchir  la  barriire  fiscale,  il  estune  sirie 
de  formalitis  qui,  comme  toutes  formalitis 
d'ailleurs,  ne  sont  pas  exemptes  d’ennuis  et  de  longueurs. 
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D’abord,  la  douane  fran^aise,  vis-4-vis  de  laquelle  il  faut, 
avant  tout,  se  mettre  en  rfegle,  si  vous  ne  voulez  pas,  au  jour 
de  la  rentrhe,  fetre  oblige  d'acquitter  des  droits  importants  tout 
comme  si  votre  voiture  6tait  de  fabrication  etrangfere.  D’ou 
n6cessit6  du  passavant  descriptif  qui  vous  est  d61ivr£  par  le 
bureau  frangais  a la  frontifere  m&me,  gratuitement. 

Cette  formality  occasionne  un  arret  dequinze  k vingt  minutes 
au  plus  : le  temps  de  verifier  les  details  et  marques  de  la 
voiture , d’Atablir  son  signalement  et  d’apposer  sur  le  papier  qu’on 
vous  remet  les  visas  et  signatures  necessaires. 

Ce  passavant  est  valable  pendant  un  an  et  doit  fetre  vise  k 
chaque  passage  4 la  frontifere,  k l’entr6e  comme  & la  sortie. 

Vous  arrives  ensuite  & la  douane  etrangfere. 

Ici,  il  vous  faut  acquitter  les  droits  d’entrfee  que  vous  retrou- 
verez  k la  sortie  ; mais,  souvent,  suivant  le  pays  dans  lequel 
vous  entrez  et  suivant  aussi  la  bonne  humeur  et  le  degrfe  d’urba- 
nitfe  du  chef  de  poste,  l’argent  frangais,  le  billet  de  banque, 
notamment,  est  impitoyablement  refuse.  Ajoutez  k cela  l’igno- 
rance  de  la  langue  et  vous  voyez  d’ici  votre  embarras  pour  dis- 
cuter  avec  le  douanier  et  faire  1’fechange  de  votre  monnaie  chez 
l’habitant  de  l'endroit.  Les  douanes  sont  toujours  situ£es  dans 
de  petits  villages  sans  ressources  oh  les  sommes  variant  de  500 
k 1. 000  francs  dont  on  a besoin  pour  acquitter  les  droits  sont 
plutdt  rares. 

Pour  peu  qu’une  modification  ait  ete  apportfee  aux  tarifs 
douaniers,  pendant  vos  peregrinations,  la  situation  peut  devenir 
encore  plus  difficile. 

Il  me  souvient  d’avoir  ete  fortement  embarrasse  avant  l’inau- 
guration  des  triptyques  dont  nous  allons  parler  plus  loin,  un 
jour  que  j’entrais  en  Italie  aprfes  un  sejourde  deux  mois  environ 
en  Autriche. 

Je  savais  bien,  pour  y avoir  passe  plusieurs  fois  dfejfe,  que  les 
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droits  4 acquitter  4 la  douane  italienne  etaient  de  1 10  francs  ; 
mais  ce  que  j’ignorais,  c’est  que,  depuis  mon  depart  de  France, 
les  tarifs  avaient  6t6  modifies.  De  i io  francs,  ils  s’dtaient  dlevds 
4 6oo  francs  pour  une  voiture  pesant  plus  de  i ooo  kilos  ; et 
c’etait  mon  cas. 

Or  mes  fonds  etaient  d’autant  plus  bas  que  depuis  six  semaines 
le  contenu  de  ma  bourse  n’avait  pas  6t6  renouveie  et  que 
je  ne  devais  trouver  d’argent  qu’4  Milan.  Et  il  fallut  retourner 
toutes  les  poches  de  la  famille  et  du  mlcanicien,  rechercher 
jusqu’au  dernier  cron  autrichien  pour  parfaire  la  somme, 
bienheureux  qu’on  n’imaginit  pas  de  vouloir  de  la  monnaie 
italienne. 

Ce  sont  14  les  petits  incidents  de  voyage,  plutdt  rares  d’ail- 
leurs,  dont  on  rit  une  fois  l’6motion  calm6e. 

LBS  TRIPTYQUES  Pour  simplifier  toutes  ces  operations 
douani&res,  les  associations  de  tourisme 
des  differents  pays  ont  conclu  avec  les  Pouvoirs  publics  des 
arrangements  p6cuniers  particuliers  qui  se  r£sument  dans 
l’emploi  du  triptyque,  c'est-4-dire  que  sur  la  presentation  aux 
douanes  frontieres,  d’un  document  special  on  est  dispense  de 
deposer  une  somme,  souvent  importante,  4 la  sortie  et  de  se  la 
fairerestituer  4 la  rentree. 

Entendons-nous,  ce  depbt,  si  vous  ne  l’effectuez  pas  4 la 
frontiere,  vous  le  faites  dans  la  caisse  de  l’Association  qui  vous 
deiivre  le  triptyque.  Et  c’est  justice,  car  celle-ci  est  responsable 
vis-4-vis  des  £tats  sur  le  territoire  de  qui  vous  penetrez,  de  la 
somme  que  vous  ne  versez  pas  entre  les  mains  de  leurs 
preposes. 

Le  Touring-Club  de  France,  l’Automobile-Club  et  certains 
Clubs  regionaux,  tels  que  l’Automobile  Club  du  Nord,  dont  les 
membres  penfetrent  journellementen  Belgique  pour  leurs  affaires, 
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ont  obtenu  l’autorisation  de  ddlivrer  des  triptyques  k leurs 
soctetaires. 

Un  triptyque,  ou  permis  de  libre  circulation,  comporte  sur 
une  m6me  feuille  divis6e  en  trois  parties  ou  volets,  trois  tableaux 
reproduisant  les  m&mes  formules  de  signalement. 

Le  premier  volet  doit  6tre  pr6cieusement  conserve  par  le  titu- 
laire,  car  c’est  la  souche  qui  lui  permettra  de  se  faire  rembourser 
la  somme  consignee.  II  faut  avoir  soin  de  le  faire  timbrer  et 
signer  dans  les  bureaux  de  douane  d’entr£e  et  de  sortie  ; il  serait 
sans  valeur  sans  cela. 

Le  volet  n®  3 est  d6tach6  par  la  douane  du  pays  dans  lequel 
on  entre. 

Le  volet  n*  2 est  d6tach6  par  la  douane  de  rentr£e  au  dernier 
passage. 

Ce  triptyque  peut  servir,  en  effet,  k plusieurs  voyages.  Dans 
ce  but,  au  dos  de  la  feuille,  ont  ktk  m6nag6es  un  certain 
nombre  de  cases  oil,  k chaque  passage,  la  douane  firontifere 
appose  son  visa. 


La  France  a pass6  des  conventions  avec  sept  It  tats : Belgique, 
Suisse,  Italie,  AUemagne,  Espagne,  Hollande  et  Autriche. 

Les  droits  d’entr6e  different  suivant  les  pays. 

Pour  la  Belgique,  le  permis  d’importation  temporaire  est 
valable  jusqu'au  3 1 d^cembre  de  l’ann6e  de  sa  dilivrance.  Les 
droits  sont  de  12  p.  100  de  la  valeur  d6clar£e. 

Le  signalement  de  la  voiture  comporte  le  poids,  le  genre 
(course  ou  tourisme),  la  marque  de  la  voiture,  le  numdro  du 
ch&ssis,  la  marque  du  moteur,  son  numgro,  le  genre  de  carroe- 
serie,  le  nombre  de  places,  la  garniture  int6rieure,  la  eonlmr 


Tourisms  automobile  {page  33  V. — Automobile  gravissant  la  pente  des  Grands  Goulets, 
dans  le  massif  de  Vercors  (Dauphin^  . 
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Touijismis  AUTOMOIILI.  — Lne  halle  sur  la  route  de  La  llayc  k Rotterdam  i.pAg*  tV 
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Au  passage  de  la  frontiAre,  la  bureau  de  douane  dAlivre  une 
plaque  de  forme  ovale  et  une  attestation  qui  devront  Atre 
rendues  en  quittant  l’empire  allemand.  Cette  plaque  doit  se 
porter  de  fa?on  apparente  A 1’arriAre  dela  voiture.  La  dAlivrance 
de  cette  plaque  cofite  3 marks  (6  fr.  25). 

L’automobiliste  est,  en  outre,  obligA  d’acquitter,  A son  entrAe 
en  Allemagne  une  taxe  de  sAjour  qui  varie  suivant  la  durAe  de 
celui-ci.  Pour  un  jour,  3 fr.  75;  pour  cinq  jours,  10  francs;  pour 
quinze  jours,  18  fr.  50 ; pour  un  mois,  31  fr.  75  ; pour  deux 
mois,  50  fr.  ; pour  trois  mois,  62  fr.  30.  Et  ne  pas  oublier  de 
se  faire  dAlivrer  l’acquis  de  cette  taxe  (steuerkarte),  on  serait 
passible  d’une  amende  variant  de  5 A 10  fois  le  montant  de  la 
taxe. 


Avec  le  Luxembourg,  les  formalitAs  Aremplir  sont  les  mAmes 
que  pour  l’AHemagne. 

En  Espagne,  le  permis  d’importation  temporaire  est  valable 
pour  quatre  mois  A partir  du  jour  de  1’entrAe. 

Les  droits  d’entrAe  sont  per^us  sAparAment  sur  le  chAssis  et 
$ur  la  carrosserie.  Le  chAssis  paye  80  francs  les  too  kilos  au- 
dessous  de  1.000,  et  100  francs  au-dessus.  Les  carrosseries 
dAcouvertes  payent  un  droit  fixe  de  200  francs,  les  carrosseries 
fermAes  un  droit  de  320  francs.  Pour  dAterminer  le  poids  du 
chAssis,  le  poids  total  est  diminuA  de  200  kilos  pour  les  voitures 
dAcouvertes  et  de  400  pour  les  voitures  fermAes.  Se  munir  d’une 
dAclaration  du  constructeur  mentionnant  le  poids  du  moteur  et 
de  la  carrosserie  sAparAment. 

Si  vous  avez  des  enveloppes  et  chambres  A air  de  rechange, 
avoir  bien  soin  de  faire  remarquer  qu’elles  font  partie  de 
vos  accessoires  de  route  et  sont  affectAes  spAcialement  aux 
besoins  de  la  voiture.  On  vous  en  tolArera  deux,  trois  peut-Atre, 
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mais  c’est  tout.  Lea  autres  seroot  aoumises  k dec  droits  exhorbi- 
tants. 

Toujours  mime  signalement. 

En  Autriche,  la  validity  du  permis  n'est  que  de  deux  mois, 
et,  dans  tous  les  cas,  ce  dilai  expire  le  31  dicembre  de  l’annie 
en  cours. 

Les  droits  sont  de  157  fr.  50  les  100  kilos  jusqu’4  400  kilos  ; 
126  francs  de  400  k 1.800  kilos  ; de  105  francs,  de  1.800  k 3.200 
kilos  ; de  63  francs  au-dessus  de  3.200  kilos.  L’uniti  monitaire 
est  la  couronne  ou  cron,  qui  vaut  1 fir.  05. 

Ajouter  au  signalement  l’alisage  du  moteur. 

En  Hollande,  la  durie  du  sijour  autorisi  est  d’un  an. 

Les  droits  d’entrie  sont  de  5 p.  100  de  la  valeur  diclarie. 

Mimes  ditails  de  signalement. 

En  Angleterre,  l’entrie  est  en  franchise. 

Les  automobilistes  itrangers  sont  soumis  aux  mimes  droits 
que  les  automobilistes  anglais  : pour  un  vihicule  pesant  de 
1.000  k 2.000  kilos,  5a  fr.  30. 

II  faut  se  faire  dilivrer,  en  outre,  un  permis-  de  circulation, 
codt  23  francs,  et  un  permis  de  conduire,  6 fr.  23. 

Telles  sont  les  formalitis  obligatoires  pour  tout  passage  en 
douane,  formalitis  que  l’institution  du  triptyque  a assuriment 
facilities  et  simplifiies. 

Les  bureaux  frangais  ne  sont  pas  tenusde  faire  les  opirations 
de  dilivrance  de  permis  les  dimanches  et  jours  firiis  ; mais  les 
brigadiers  et  sous-brigadiers  sont  autorisis  k constater  l’entrie 
et  la  sortie  des  automobilistes  munis  de  triptyques  et  k viser  les 
titres  de  circulation. 
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Les  bureaux  de  douane  sont  ouverts  de  8 heures  k midi  et  de 
2 heures  & 6 heures,  du  i'roctobreau3i  mars  inclus,  et  de  7 heures 
& midi  et  de  2 heures  & 7 heures,  du  i*r  avril  au  30  septembre. 

Enfin,  il  ne  faut  pas  s’^tonner,  si,  mime  sur  le  territoire 
fran?ais,  on  est  arriti  par  un  douanier. 

II  existe,  en  effet,  des  brigades  volantes,  dont  la  surveillance 
s’exerce  dans  un  rayon  de  20  & 25  kilometres,  k partir  de  la 
fronti&re  et  qui  ont  pour  mission  de  s’assurer  si  les  formalitis 
ont  6te  accomplies. 

II  y a mime  un  certain  nombre  de  bureaux  de  deuxi&me 
ligne,  places  en  dec&  de  la  fronti&re,  et  destines  k arriter  les 
personnes  qui  auraient  franchi  la  premiere  ligne  sans  accomplir 
les  formalites. 

Les  bureaux  ne  sont  pas  toujours  signals  de  fa^on  tres  appa- 
rente,  dans  les  localites  oil  ilssont  situ£s.  Une  enseigne  portant 
ces  mots  : Douanes  fran^aises,  et  quelquefois  un  drapeau 
fran^ais  vous  indiquent  l’arret  obligatoire.  II  en  est  de  mime 
dans  les  bureaux  etrangers.  Se  m6fier. 

II  nous  reste  un  mot  k dire  des  zones  franches,  au  nombre  de 
deux,  l'une  dans  l’arrondissement  de  Gex,  l’autre  dans  le  dipar- 
tement  de  la  Haute-Savoie,  c’est-i-dire  dans  la  partie  de  la 
frontiere  qui  touche  a la  Suisse.  C’est  une  portion  de  territoire 
fran$ais  neutre  au  point  de  vue  douanier. 

Nianmoins,  pour  y pinitrer  et  en  sortir,  que  vous  veniez  de 
France  ou  de  Suisse,  il  faut  faire  viser  votre  passavant  et  votre 
triptyque.  Mais  on  n’est  assujetti  k aucune  formality  douaniire 
dans  l’intirieur  de  la  zone  franche. 

LES  BUREAUX  Six  fitats  Strangers  sont  mitoyens  avec  la 
FRONTIERE  France  : la  Belgique,  le  Luxembourg,  l’Alle- 
magne,  la  Suisse,  l’ltalie  et  l’Espagne.  Star 
cette  longue  ligne  de  fronti&re,  un  grand  nombre  de  postes 
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douaniers  sont  6tablis,  qui  ont  tous,  ou  presque  tous,  un  poste 
correspondant  dans  le  pays  voisin. 

Ces  postes,  chez  nous  comme  ailleurs,  ne  sont  jamais  sur  la 
frontifere  mime,  mais  dans  des  villages  qui  en  sont  61oign6s 
quelquefois  de  plusieurs  kilometres.  II  en  est  certains  qui  se 
trouvent  dans  le  m&me  village. 


LES  COLS  Le  passage  de  France  k l’6tranger  s ’effect ue, 
DE  FRANCE  fons  ia  majeure  partie  de  nos  frontiferes,  par 
des  massifs  montagneux.  Ce  sont  done  autant 
de  cols  k franchir,  dont  nous  donnons  ci-dessous  la  nomen- 
clature, en  y ajoutant  ceux  qui,  bien  qu’en  territoire  frangais, 
valent  la  peine  d’etre  visits  par  le  touriste. 


LOCALITiS  DSS9SRVEBS 


| ALTITUDE  I 


ROUTES  HT  COLS 


Dans  Us  Vosges. 


Raon-rEtape  k S chirm  eck  (Alsace) 

Senones  k Saales 

Saint-Die  k Vilie  (Alsace)  .... 
Saint-Die  k Sainte-Marie-aux-Mi- 

nes  (Alsace) 

Saint-Die  4 Kaysersberg  (Alsace) . 
Le  Valtin  k Kaysersberg  (Alsace) . 
Gerardmer  4 Munster  (Alsace)  . . 
Remiremont  k Saint-Amarin  (Al- 
sace)   

Remiremont  k Saint-Amarin  (Al- 
sace)   

Remiremont  k Saint-Amarin  (Al- 
sace)   

Remiremont  k Belfort 


740 

55« 


622 

780 


949 


1 .100 
1.148 


750 

885 


Par  le  col  du  Donon. 

» des  Braques. 

Par  la  route  d’Orbeix. 

Par  le  col  de  Sainte-Marie- 
aux-Mines. 

Par  le  col  du  Bonhomme. 
Par  le  chemin  de  Louchpach. 
Par  le  col  de  la  Schlucht.. 

» de  Bramont. 

» d’Oderen. 

» de  Bussang. 
Parle  ballon  d*  Alsace. 
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LOCALITY  DBSSBRVBS  IjXTXTUOsI  lOVTBS  ST  COM 


Jura . 

Montb61iard  4 Porrcntruy  (Suisse)  760  Par  le  col  de  la  Croix. 

Id.  800  » des  Rangiers. 

Saint-Imier  4 Neuch4tel  (Suisse)  . 1 . 124  Par  le  mont  Chasseral. 

La  Chaux-de-F onds  4 Neuch&tel 

(Suisse) 1.286  Par  le  col  des  Loges. 

La  Cluse  4 Neuch4tel  (Suisse)  . . 983  Par  le  val  Travers. 

La  Cluse  4 Yverdon  (Suisse) . . . 1 100  Par  Sainte-Croix  et  les  F ourgs . 

La  Cluse  4 Lausanne  (Suisse)  . . 1 . 100  Par  le  col  de  Jougne. 

Morez-du-J ura  4 Nyon  (Suisse) . . 1 . 263  » de  oaint-Cergues. 

Morez  4 (xenfcve  (Suisse) 1 . 323  Par  la  Faucille. 

Morteau  4 La  Chaux-de-Fonds . . 1.119  Par  le  col  des  Roches. 

Bourg  4 Nantua 755  Par  la  Grande-Roche. 

Alpcs . 

Evian  4 Monthey 1 .411  Par  le  col  d’Abondance. 

Chamonix  4 Martigny  (Suisse)  . . 1.445  » des  Montets. 

Bourg-Saint-Maunce  4 Saint-Di- 

dier  (Italic) 2.102  Par  le  Petit-Saint- Bernard. 

Lanslebourg  4 Suze  (Italic)  . . . 2.083  Par  Mont-Cenis. 

Sallanches  4 Albertville 1 . 121  Par  M6g6ve. 

Thones  4 Flumet 1.408  Par  co*  des  Aravis. 

Chamb6ry  4 Lescheraines  ....  1 . 180  » de  Plainpalais. 

Id.  ....  1. 142  » des  Pres. 

Saint-Pierre-d’Albigny  au  Chate- 

lard 956  > du  Frftne. 

Annecy  4 Lescheraines 923  > de  Leschaux. 

Albertville  4 Faverges 908  » de  Taxnid. 

Grenoble  4 Saint-Pierre-de-Char-  Par  le  Sappey  et  le  col  de 

treuse 1.354  Porte. 

Chamb6ry  4 Saint-Pierre-d’Entre- 

mont 1 . 135  Par  le  col  du  Frtne. 

Saint-Pierre-de-Chartreuse  4 Saint- 

Pierre-d’Entremont 1.181  » de  Cucheron. 

Voreppe  4 Saint-Laurent-du-Pont . 596  Par  le  col  de  la  Placette. 

Chambery  4 Bourg 638  » du  Chat. 

Grenoble  4 Brian^on 2.057  » du  Lautaret, 

Le  Lautaret  4 La Maurienne . . . 2.658  » du  Galibier. 

Saint-Jean-de-Maurienne  aux  Sa- 
bles   1.981  » 


du  Glandon, 
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Briangon  4 Cezanne  (Italic).  . . . 

Gap  4 Corps 

Les  Sables  4 La  Mure 

Saint-Bonnet  4 Corps 

Saint-Bonnet  4 La  Batie-Neuve  . 

Veynes  4 Corps 

Sisteron  4 Grenoble 

Lus-la-Croix-Haute  4 Die  .... 

Gap  4 Pont-Saint-Bsprit 

Luc-en-Diois  4 Veynes 

Le  Vercors  4 Die 

Guillestre  4 Briangon 

Clzanne  4 Pignerol  (Italie) .... 

Lagrand  4 Carpentras 

Sisteron  4 Buis 

Sisteron  4 Sault 

Guillestre  4 Saint-Paul 

Barcelonnette  4 Coni  (Italie) . . . 

Condamine  4 Embrun 

Gap  4 Digne 

Barcelonnette  4 Fours 

Digne  4 Thor4me 

Barcelonnette  4 Colmars 

Entrevaux  4 Digne 

Fontan  4 Coni  (Italie) 

Nice  4 TEscargne 

L’Escartae  4 Sospel 

Sospel  4 Breil 

Nice  4 l’Authion 

Castellano  4 Entrevaux 

Grasse  4 Castellanne 

id.  

Menton  4 Sospel 

Nice  4 Menton 


Par  le  mont  Genevre. 

Par  le  col  Bayard. 

» d’Ornon. 

» du  Noyer. 

> de  Manse. 

» d'Agn&res. 

» de  la  Croix-Haute. 
» de  Grimone. 

» de  Palluel. 

> de  Cabre. 

> du  Rousset. 

• d’Izouard. 

» de  Sestrteres. 

> de  Perty, 

Par  le  Col. 

Par  le  col  de  Macutgne. 

> de  Vars. 

> de  Larche. 

> du  Parpaillon. 

> du  Labouret. 

* de  Fours. 

» de  la  Cine. 

> d’ Alios. 

> de  Vereons. 

» de  Tende. 

> de  Nice. 

» de  Braus. 

> de  Bruis. 

Par  le  Rocaillon. 

Par  le  col  du  Buis. 

» de  La  Faye. 

Par  Escragnolles. 

Par  Castillon. 

Par  La  Turbie. 


Pyrinics . 


Bayonne  4 Vittoria  (Espagne)  . . 

id.  . . 

Bayonne  4 Pampelune  (Espagne). 
id. 


Par  le  port  de  Salmas. 
» d'Idiazabal. 

» d’Aspiroi. 

» de  Belate. 
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LOCAxrris  dbssbryibs 

AXTITUDB 

ROUTES  ET  COLS 

Saint-Jean-Pied-de-Port  4 Pampe- 
lune  (Espagne) 

I .100 

Par  le 

col  de  Roncevaux. 

Oloron  4 Jaca  (Espagne)  .... 

I.64O 

> 

de  Somport. 

Eaux- Bonnes  4 Argel6s  . . . . 

I .710 

» 

d’Aubisque. 

id.  

I -45° 

> 

du  Couret. 

Pierrefitte  4 Gavamie 

2.282 

— 

Bareges  4 Campan 

2.122 

> 

du  Tournalet. 

Campan  4 Arreau 

149  7 

> 

d'Aspin. 

Arreau  4 Luchon 

1 b45 

Par  le 

col  de  Peyresourde. 

Luchon  4 Bosost 

1.3°° 

du  Portillon. 

Luchon  4 Saint-Giro  ns 

762 

d’Aire. 

Id.  

1.074 

» 

de  Portet. 

Saint-f*  Tons  4 Foix 

600 

» 

d’El  Bouich. 

Saint-Girons  4 Tarascon-sur-Ari£ge 

i*49 

1.360 

> 

de  Port. 

Tarascon  4 Prades 

> 

de  Marmare. 

Prades  4 Belcaire 

1.265 

> 

des  Sept-Frtres. 

Ax  4 Bourg-Madame 

'im 

» 

de  Puymorens. 
de  la  Quillanne. 

Quillan  4 Montlouis 

1.746 

> 

Montlouis  4 Axat 

1.688 

» de  la  Perche  et  de 

La  Llagonne. 

Quillan  4 Foix 

615 

Par  le  col  Babourade. 

LBS  BACS  ET  II  y a peut-Etre  bien  encore  en  France  quel- 
LES  PONTS  qUes  ponts  a pEage,  mais  le  nombre  en  dimi- 
nue  au  point  qu’une  Enumeration  en  serait 
bien  difficile  etnEcessiterait  des  recherches  plus  difficiles  encore. 

II  ne  doit  pas  en  exister  beaucoup  plus  que  des  ponts  de 
bateaux,  dont  un  des  rares  specimens  est  celui  qui  permet  de 
traverser  un  des  bras  du  Rhdne  pour  se  rendre  d’Aigues-Mortes 
aux  Saintes-Maries. 

Par  contre,  les  bacs  sur  bras  de  mer  ou  riviEres  sont  en 
nombre  assez  importants,  soit  k vapeur,  soit  k traille,  c’est-4- 
dire  glissant  le  long  d’un  cAble  tendu  au  travers  de  la  riviere 
et  n’ayant  comme  force  motrice  que  celle  du  courant. 


LE  GRAND  TOURISME.  BACS  ET  PONTS 


37* 


Void,  telle  qu’on  la  trouve  dans  les  guides  spdciaux,  la  liste 
des  principaux  bacs  sur  lesquels  on  est  certain  de  pouvoir 
embarquer  une  automobile. 

Sur  la  Seine,  au-dessous  de  Rouen  : 

De  Quillebeuf  i Lillebonne ; 

De  Caudebec  & Saint-Nicolas-de-Bliquetuit  (Pont-Audemer) ; 

De  Guerbaville  & Val-des-Noyers ; 

De  Jumifeges  i Mauny; 

De  Mesnil-sous-Jumifeges  & Yville; 

De  Duclair  & Berville; 

De  La  Bouille  k Sahara; 

De  Grand-Couronne  ft  Val-de-la-Haye ; 

De  Canteleu  au  Grand-Quevilly. 

Au-dessus  de  Rouen  : 

De  Poses  ft  Amfreville; 

De  Muids  ft  Venables; 

De  Saint-Pierre  k Port-Mort; 

De  Pressigny  k Saint-Pierre; 

Sur la  Sadne  : 

De  Talmay  k Pesmes  (Haute-Saone) ; 

De  Sennecey-le-Grand  k Saint-Martin  (Sa6ne-et-Loire) ; 

De  Senozan  & Mauziat  (Ain) ; 

De  Vesines  a Saint-Jean-le-Priche  (Sadneet-Loire) ; 

De  Crbches  k Pont-de-Veyle  (Sadne-et-Loire). 

Sur  le  Rhdne  : 

D'lsigny  ft  Feysin  (Rhdne); 

D'Ampuis  k Auberive  (Isfere) ; 

De  Gian  k Pont-de-l’Isfere  (Ardfeche). 

Sur  la  Loire  : 

De  Marcigny-sur-Loire  k La  Pacaudifere  (Loire) ; 

De  Coulanges  k Saint- Aignan  (Sadne-et-Loire); 
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Da  Cour-sur-Loire  & Bracieux  (Loir-et-Cher) ; 

Da  Bourgueil  2k  Azay-le-Rideau  (Indre-et-Loire) ; 

De  Montsoreau  2k  Huismes  (Indre-et-Loire); 

De  Saint-Herblain  k La  Montagna  (Loire-Infdrieure) ; 

Du  Coueron  4 Pellerin  (Loire-Infdrieure). 

Sur  la  Garonne  : 

De  Montbdqud  2k  Mas-Grenier  (Haute-Garonne) ; 

De  Valence  a Saint-Nicolas-du-Pont  (Tafn-et-GafOnne). 

Sur  la  Charente : 

De  Marennes  4 Rochefort; 

De  Rochefort  2k  Saint* Aignan. 

Sur  la  riviere  de  Ch&teaulin  : 

Du  Faou  k Crozon  (Finist&re). 

Sur  la  riviere  de  Landerneau  : 

De  Brest  & Plougastel. 

Sur  l’Odet,  rivifere  de  Quimper  : 

De  Benodet  k Sainte-Marine-Pont-l’Abbd. 

Sur  la  Ranee  : 

De  Saint-Malo  k Dinard ; 

De  Saint-Servan  & Dinard. 

Sur la  Seudre : 

De  La  Tremblade  li  Marennes. 

Sur  la  S&vre-Niortaise  : 

De  La  Rochelle  i Lufon. 

A l’exception  des  petit*  vapeurs  de  Saint-Malo  et  Saint-Ser- 
van k Dinard,  oil  l’on  paye  jusqu'4  to  francs  suivant  l’impor- 
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Tourismh  Automobile  {page  — La  traverse  d un  pont  de  bateaux  sur  le  Rhone  aux  Saintes-Maries-de-la-Mer. 
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Tourisms  automobile  (page  334).  — I/arrivie  des  touristes  au  lac  et  devant  l'hotellerie  du  Saint-Gothard. 
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tance  du  vihicule,  le  priz  de  transport  sur  ces  bacs  ne  dipasse 
pas  2 francs  et  descend  mime  jusqu’4  o fr.  75  et  o fr.  50. 

Les  passages  ont  giniralement  lieu  du  lever  au  coucher  du 
soleil  et  ont  lieu  toutes  les  demi-heures  dans  les  deux  sens. 

LES  TRANSPORTS  Par  principe,  le  touriste  doit  ignorer  la 
voie  ferrie.  II  est  cependant  des  cas  de 
force  majeure,  — en  cas  de  panne  grave,  hilas ! ou  d'accident, 
— ou  le  concours  du  grand  frire  devient  obligatoire. 

A titre  de  document,  nous  allons  done  donner,  car  il  faut 
tout  privoir,  les  tarifs  imposes  par  les  compagnies  de  chemin 
de  fer. 

Les  priz  varient  suivant  la  catigorie  dans  laquelle  rentre  le 
vihicule  expidii  et  la  distance  kilomitrique  4 parcourir. 

II  y a trois  categories  : 

t*  Voi tares  & voyageurs  it  quatre  roues,  ayant  plus  de  a ",  60  d’empat- 
tement,  c’est-4-dire  de  distance  entre  lesessieuz; 
a*  Voitures  4 voyageurs,  4 quatre  roues,  mesurant  de  a mitres  4 a ",  60 
d'empattement ; 

y Tous  autres  vdhicules  4 deux  ou  trois  roues  et  poids  lourds. 

ant  donndes  ces  trois  categories,  on  trouvera,  dans  les 
tableaux  ci-dessous,  le  prix  du  transport  au  kilometre,  suivant 
la  distance  totale : 


aa 
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itL«  lp«Rt  - rtfllfl*  (It*  taarulti  an  lac  m\  dtvant  rb^telleflf  itu  S«4nl-Gulhird. 
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Prix  appliques  pour  la  grande  tit* tie1. 


CAtiGOUB  1 | ClfBGOKIB  II  I CJLTibOXUt  III 


259  » 


i.  Let  pits  ci-dettut  t’eatendent  par  volture : lit  ne  comprennent  pat  let  frait  do  charges  eat 
et  de  dechargeaent  : a franc*  par  Toituro« 
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Prl*  dppliquis pour  la  pitite  t Hltsse*. 


DISTANCE 

IOO 

kilomfctrds . 

200 

— 

300 

— 

400 

— 

500 

— 

600 

— 

700 

— 

800 

— 

900 

— 

1 .ood 

— 

1.  too 

— 

1.200 

— 

1.300 

— 

1.400 

— 

1*5°° 

— 

CATBGOtlB  1 


CATfoomii  tl 


CAtftdoftlB  lit 


*5  » 
48  » 
69  w 
87  » 
lot  » 
1 12  » 
122  » 
13*  » 

141  » 

148  » 
154  » 
157  » 
160  » 
163  » 
166  1 


t.  Ln  pels  ci-dMMi  I'antndaat  pu  voitan;  lit  nm  c<MbpftaMII  p*6  lH  frill  44  cIMfltofat 
fit  de  d4chu|«mt  1 4 f rates  par  voitar*. 
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Par  contre,  si  nous  voulons  excursionner  en  Corse,  en  Alg£- 
rie  ou  en  Tunisie,  force  nous  est  d’avoir  recours  aux  paquebots 
qui  relient  la  France  k ses  colonies  mediterran£ennes. 

Voici  les  tarifs  adopts  par  les  differentes  compagnies  de 
navigation  : 

1°  POUR  LA  CORSE 


Compagnie  Fraissinet. 


Transport 

Frais  pour  les  deux  operations  d’embarquement 
et  de  debarquement,  le  poids  ne  depass  ant 

pas  1.500  kgs 

Si  le  poids  de  la  voiture  de  passe  1.500  kgs,  il 
faut  alors  utiliser  un  ponton  dont  le  tarif  est 

pour  Fembarquement 

Et  & peu  pres  autant  pour  le  debarquement  soit. 
Les  assurances  prennent  en  hiver 

Et  en  ete 

La  location  d’une  biche  revient  A 


8 fr.  40  au  metre  cube. 


la  fr.  par  voiture. 


40  fr.  minimum. 

40  fr.  environ, 
o fr.  40  par  cent  francs  de 
valeurdeclaree. 
o fr.  30  settlement. 

10  fr. 


2°  POUR  l’aLGERIB  ET  LA  TUNISIE 

Compagnie  de  navigation  mixte  (C*  Touache). 

Transport  : 75  fr.  par  voiture  jusqu’A.  700  kgs. 

» 120  fr.  » au-dessus  de  700  etjusqu'A  1.500  kgs. 

» 150  fr.  » au-dessus  de  1 .500  kgs,  plus  bien  entendu 

les  frais  de  ponton  pour  Fembarquementetle  debar- 
quement. 

Compagnie  ginirale  transatlantique. 

Afin  de  faciliter  aux  voyageurs  le  transport  des  voitures  automobiles,  la 
Compagnie  generale  transatlantique  a fixe  les  prix  suivants,  de  quai  Mar- 


seille & quai  des  ports  ci-apres,  et  vice  versa  : 

i#  Voitures  jusqu'd  700  kilos  : 

Alger,  Oran,  B6ne,  Philippeville,  Bougie,  Tunis,  Bizerte 90  fr. 

a°  Voitures  de  700  d 1.500  kilos  : 

Memes  parcours  que  ci-dessus 135  fr . 


Pour  cette  categorie,  dans  le  cas  ofi,  par  suite  de  dimensions  par  trop 
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grande9  de  la  voiture,  la  manutention  exigerait  l’usage  d’un  ponton  m&ture, 
les  frais  de  ce  ponton  seraient  pert us  en  plus  pour  Tembarquement  et  le 
dlbarquement,  c’est-A-dire  70  francs  pour  Alger,  Oran,  Pilippeville,  Tunis  et 
Bizerte  ; 90  francs  pour  Bougie;  115  francs  pour  B6ne. 

30  Voitures  de  1.500  & 2.500  kilos  Pune  : 

Alger,  Oran,  Philippeville,  Tunis,  Bizerte 240  £r. 

Bougie 250  fr. 

Bdne 275  fr. 

Les  prix  indiqu£s  ci-dessus  comprennent  tous  les  frais,  m£me  ceux  de 

connaissements  et  d’intervention  de  transit  au  depart  pour  formality 
d’embarquement  et  de  douane. 

Formalites  a rtmplir  pour  le  transport  des  voitures  automobiles.  — Les 
explditeurs  devront  s'assurer  A l’avance  de  la  place  & bord  aupr&s  de 
l’Agence  du  port  d’embarquement.  A d£faut  de  cette  formality,  qui  devra 
fctre  suivie  d’une  rdponse  pour  que  1’ inscription  soit  valable,  l'automobile 
peut  ne  pas  6tre  embarqu£e  & la  date  demandle. 

La  Compagnie  decline  toute  responsabilitd  relativement  aux  avaries  pou- 
vant  se  produire,  soit  en  cours  de  route,  soit  pendant  les  operations  d’em- 
barquement et  de  debarquement. 

Les  voitures  automobiles  placles  sur  le  pont  peuvent  *tre  assumes  contre 
les  risques  mari times  simples  moyennant  la  prime  de  0,40  par  cent  francs  de 
valeur  d£clar£e.  Cette  prime  garantit,  en  outre,  les  accidents  pouvant  se 
produire  en  cours  de  manutention,  soit  & l’embarquement,  soit  au  dlbarque- 

Maintenant  que  nous  avons  essay6  d'indiquer 
au  touriste  comment  il  doit  s’y  prendre  pour 
voyager  en  automobile  sur  le  territoire  frangais 
et  aussi  en  pays  Stranger,  et  que,  dans  le 
chapitre  prudent,  nous  lui  avons  fait  connaitre  le  moyen 
de  transporter  sa  voiture  en  Alg^rie,  en  Tunisie  et  en  Corse, 
trois  terres  franchises  que  Ton  ne  peut  atteindre  qu’en  bateau, 
nous  allons  le  conduire  k travers  ces  pays  pittoresques, 
sauvages  ou  d£sertiques,  en  tout  cas  si  difffcrents  de  la  m£tro- 
pole. 

Depuis  quelques  ann£es,  en  effet,  de  hardis  explorateurs, 


ALG^RIE 
TUNISIE 
ET  CORSE 
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ferveqts  automobtfistes,  & la  tete  desquels  nous  citerons  le 
sympathique  baron  Pierre  de  Crahwez,  qui,  le  premier,  tenta 
l’entreprise,  ont  poussg  des  pointes  audacieuses  jusqu’aux 
confins  du  grand  desert  et  se  sont  m6me  aventur£s  au  deli,  en 
pleins  sables,  en  plein  inconnu. 

Leur  exemple  en  a tentg  bien  d'autres,  et,  c’est  d’aprfes  les 
notes  de  voyage  de  l'un  deux,  M..  Vauquelin,  que  mes  lecteurs 
ppurront  se  faire  une  id6e  des  difficult^  et  aussi  de  l’agr6ment 
d’un  voyage  en  Alg^rje  et  en  Tunisie. 

L’itiniraire  d6taill6  que  l’on  va  lire  et  qui  comporte  prfes  de 
j.ooo  kilometres  pourra  servir  de  module,  car  il  conduit  4 peu 
pr^s  k tous  les  points  susceptibles  d’etre  visites  : 

kHom. 


Alger.  — Excursions  aux  environs.  Guyotville,  Staoqlli,  Birman* 

dreis,  etc ioo 

A}ger,  JJoufarik,  Blidah,  gorges  de  la  Chiffa,  ruisseau  des  Singes,  Bli- 
dah. Route  accidence  jusqu’aux  quatre  chemins,  puis  plate,  tr£s 

bonne ; dans  )es  gorges,  pente  douce,  tournants  larges 84 

Bljdah,  RoyigP,  Alma.  Route  plate,  mais  tr&s  cahoteuse 64 

Alma,  Mlnpryille,  Haussonviliiers,  Tizi-Ozou.  Accidence,  bonne  ...  68 


Tizi-^zou,  Azazga,  col  4e  Tagma,  col  de  Tigdint,  col  de  Talmetz,  El 
Kseur,  Bougie  (la  Kabylie).  Innombrables  lacets,  pas  de  plat.  La 
forlt,  pas  de  ressources,  passage  de  trois  cols,  point  culminant, 


984  metres 130 

Variants  : Tizi-Ozou,  Fort-National,  Michelet,  col  de  Tirourda,  El 
JCseur,  Bougie.  Cette  route,  plus  intlressante,  mais  aux  pentes  plus 
dures,  s’lllve  & 1.760  metres;  elle  n’est  done  pas  toujours  praticable 

& cause  de  la  neige 183 

Bougie,  Oued  Djemmaa,  cap  Oakas,  gorges  du  Chabet,  Kerrata. 
Route  plate,  puis  en  corniche  au  bord  de  la  mer ; dans  les  gorges, 

Iboulements  frequents,  route  passable 60 

Kerrata,  Takitount,  Amoncha,  Sltif.  Monties  et  descentes,  tournants. 

Mldiocre 53 

Sltjf,  Saint-Amaud,  Navarin,  Coulmiers,  Chateau  dun,  Constantine. 
Route  absolument  plate,  large,  longues  lignes  droites,  poussilre 

Inorme;  20  demiers  kilometres  ondulls 125 

Constantine,  Ain-Mlila,  Aln-Yagout,  El  Madher,  Batna.  Route  excel- 
lent* | region  dlseftique ; tr£s  llglre  pente 120 
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Batna,  El  Biar,  Aln-Touta,  El  Kantara.  Route  plate  et  parfaite  jus- 
qu’&  30  kilometres  d’El  Kantara ; descente  par  de  nombreuz  lacefs 

dans  un  pays  d£sol£,  d'aspect  tr£s  curieux 64 

El  Kantara,  fontaine  des  Gazelles,  El  Outaya,  ferme  Dufourg,  Biskra . 

Piste  partiellement  empierree,  trfcs  mauvaise 53 

Biskra,  El  Kantara,  Batna  (retour) 117 

Batna,  Lambessa,  Timgad  (mines),  Kenchela.  Route  cahoteuse  ....  104 

Kenchela,  Ain-Beida.  Tr£s  bonne  route 48 

Aln-Belda,  Tebessa.  Bonne;  quelques  rampes  dures  et  toumants  brus- 
ques   88 


Tebessa.  Bou-Chebka  (douane  tunisienne),  Feriana,  El  Mayem,  Bei- 
Abbes  (caravan  sirail),  Gafsa.  La  piste  dans  toute  son  horreur. 
Treize  premiers  kilometres  passables;  5 kilometres  de  sable,  puis 
descente  jusqu’A  Feriana.  Passage  d’oueds;  sable,  enlisement.  El 
Mayem,  le  caravan  s£rail  dans  toute  sa  simplicity,  puis  piste  meilleure 
si  on  ne  se  trompe  pas  et  qu’on  prenne  celle  de  droite  et  non  celle  de 

gauche 145 

Gafsa,  Mehares,  Sfaz.  Piste  encore  plus  mauvaise  que  la  precedents. 

On  peut  prendre  le  train  jusqu’A  Mehares . 305 

Sfax,  El  Djems.  Trts  belle  route 64 

El  Djems,  Smaken,  Kairouan.  Quelques  montagnes  russes;  longues 

lignes  droites ; routes  superbes 89 

Kairouan,  Sousse,  Tunis.  Pas  de  cbtes,  tres  belle  route,  sauf  les 

20  demiers  kilometres 150 

Environs  de  Tunis 106 

Ce  voyage  peut  se  completer  par  la  Krouimrie  et  ramener  le 
touriste  k B6ne  ou  Philippeville,  en  passant  par  Bizerte,  Beja, 
Tabarka  et  La  Calle,  parcours  qui  represente  environ  500  kilo- 
metres de  routes  bonnes  ou  passables. 

Quels  souvenirs,  quelles  impressions  notre  voyageur  art-il 
rapportd  de  ce  voyage  qui  a dure  une  quinzaine  de  jours  environ  ? 

« Peu  de  voyages,  nous  dit-il,  prdsentent  des  aspects  aussi 
varies,  des  sites  aussi  differents  : le  nord  de  l’Algerie,  riche, 
cultive,  verdoyant ; le  sud,  avec  ses  regions  desertiques  sem^es 
d’oasis  k la  vegetation  tropicale ; Blidah  avec  ses  orqqgers ; 
Bougie  dont  le  golfe  entourd  de  cimes  neigeuses  rappelle  le  lac 
de  Gendve  ; les  gorges  du  Chabet la  situation  unique,  fantas- 
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tique  de  Constantine  dominant  les  gorges  du  Rummel;  les 
mines  de  Tebessa,  Lambfese,  Timgad  evoquant  la  circulation  et 
la  richesse  des  Romains ; les  for&ts  de  la  Kabylie ; El  Kantara, 
la  porte  du  desert ; les  grands  horizons  de  Biskra ; les  mosqu£es 
de  Kairouan,  etc...;  c’est  un  kaleidoscope  6clair6  par  la  lumifere 
intense  et  dor6e  des  pays  m6ridionaux.  A chaque  instant,  le 
voyageur  est  amuse  par  les  scenes  pittoresques  des  villages  indi- 
genes, des  gourbis  des  nomades  ou  des  caravanes  de  chameaux. 

En  Algerie,  en  Tunisie  surtout,  malgre  le  contact  avec 
l’Europeen,  se  sont  gardees  intactes  les  moeurs,  les  coutumes, 
la  religion  qui  donnent  k un  pays  sa  couleur  locale. 

Transport.  — La  voiture  pesait  1.500  kilos.  La  compagnie 
transatlan tique  deraandait  1 30  francs  de  transport  de  Marseille 
k Alger;  la  compagnie  Touache,  120  francs;  la  compagnie 
Mediterraneenne  de  navigation,  1 00 francs,  moins  2op.  ioocomme 
membre  du  Touring-Club  de  France.  Pour  le  m^me  prix,  cette 
compagnie  a rapatrie  la  voiture  de  Tunis  k Marseille. 

Essence.  — En  Alg6rie,  l’essence  se  trouve  un  peu  partout 
dans  les  centres  europ£ens.  La  motricine,  le  moto-gaz,  l’essence 
am^ricaine  se  disputent  les  clients,  mais  les  dgpositaires,  sous 
prdtexte  de  transports  on£reux  et  de  ventes  peu  fr^quentes,  en 
majorent  sensiblement  les  prix. 

On  la  paye  k Alger  o fr.  36  au  lieu  de  o fir.  50.  De  mfcme  k 
Bougie,  Constantine,  etc...  Mais,  ailleurs,  les  prix  s’61fevent 
jusqu’h  o fr.  75  et  m£me  o fr.  80  cent. 

En  Tunisie,  l’essence  am£ricaine  est  la  plus  r6pandue.  Livrie  en 
bidons  de  18  litres,  peu  commodes  k vider,  elle  est  vendue,  selon 
les  points,  o fr.  80,  o fr.  60  et  o fr.  50  k Tunis,  alors  qu'entrant  sans 
droits  de  douane  les  garages  la  paient  o fr.  23  k o fr.  24  cent. 

Routes.  — En  Algerie,  elles  sont  bonnes  en  gdndral,  souvent 
trfes  bonnes  et  trfes  bien  entretenues.  Certaines  sections  permettent 
toute  vitesse  par  leurs  longues  lignes  droites.  En  Tunisie,  elles 
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Tovrismb  automobile.  — Bn  Algtrie  (page  M4)-  — Les  puissantes  machines  de  route  actuelles  permettent 
de  pousser  les  excursions  iusqu’aux  confins  du  J6s<it. 
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Toubmmb  automobilb.  — Sur  les  routes  algirlennes  (ptge  345.  — L’aminagement  d une  voiture  de  tourisme 
permet  d'assurer  le  confort  dcs  halted  et  des  repod. 
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sont  encore  meilleures,  les  pentes  sont  bien  m£nag£es ; pas  de 
lacets  obligeant  l’emploi  de  la  marche  arrifere.  Les  arabes 
marchant  pieds  nus,  les  chameaux  n’ayant  pas  de  fer,  la  ren- 
contre des  clous  est,  de  ce  fait,  trfes  rare.  De  plus,  ils  suivent 
rarement  les  routes  et  coupent  au  plus  court.  A la  premiere 
vue  d une  automobile,  ils  quittent  la  route  pour  la  laisser  libre. 
La  circulation  y est  done  des  plus  faciles,  la  s6curit£  absolue, 
1’hostilite  nulle. 

Quant  aux  pistes , e’est  tout  different.  Rfeunissez  tous  les 
obstacles  que  vous  pourrez  imaginer  : orn  teres,  touffes  d’alfa, 
fragments  de  rochers,  caniveaux,  fondrteres,  sol  jamais  em- 
pierre,  passages  de  rivieres  sans  pont,  talus,  etc...,  et  vous 
n’aurez  qu’une  faible  kfee  de  ce  qu’est  une  piste.  Mais  de  tous 
ces  obstacles,  le  plus  terrible  est  le  sable.  La  voiture  s’y  enlise, 
les  roues  patinent,  impossible  d’avancer.  II  faut  degager  les 
roues  et  glisser  en  dessous  planches  ou  tapis  pour  qu’elles 
puissent  mordre.  De  Tebessa  k Gafsa,  150  kilometres  ont 
demand^  douze  heures  de  marche.  Aussi,  comme  conclusion, 
emportez  des  pelles  et  des  tapis  de  nattes.  Et  encore,  parfois, 
au  passage  d’un  oued,  dont  les  talus  sont  souvent  trfes  abrupts, 
vous  faudra-t-il  avoir  recours  aux  bras  des  indigenes  que  vous 
aurez  eu  k aller  chercher  k plusieurs  kilometres  de  Ik. 

Quant  au  logement,  il  ne  faut  pas  se  montrer  trop  exigeant. 
La  chambre  du  Touring-Club  et  le  tout-i-lfegout  n’y  sont  m&me 
pas  connus  de  nom,  et  le  confort  des  caravan s£rails  laisse  plutdt 
k disirer. 

Notre  voyageur  nous  conte  ansi  une  nuit  pass£e  au  cara- 
vanserail  de  Majem  : 

« Figurez-vous,  dans  le  desert,  une  sorte  de  forteresse 
composee  de  hauts  murs  entourant  une  cour  n’ayant  qu’une 
porte  d’entree.  Au  fond  de  l’enceinte,  un  hangar  servant  d’abri 
aux  hommes  et  aux  animaux  moyennant  une  redevance  de  dix 
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centimes.  En  face,  une  maison  d’habitation,  si  l’oo  peut  donner 
ce  nom  aux  quatre  cellules  qui  la  composent.  Deux  d'entre  elles 
forraent  le  logement  du  gardien  arabe  et  de  sa  famjlle;  les 
deux  autres  sont  r£serv£es  aux  yoyageurs  fortunes  qui  peuvent 
payer  cinquante  centimes  un  des  dtroits  tits  de  fer.  Une  table 
de  bois  blanc,  deux  chaises  de  paille  composent  le  mobitier. 
Une  lucarne  grille  dclaire  mal  (heureusemeqt  peut-dtre)  le 
logis  oh  rfegne  une  propretg...  arabe. 

« Dans  des  assiettes  de  fer  battu,  h la  lueur  d’uqe  chandelle, 
nous  avons  essayd  en  vain  de  manger  la  cuisine,  arabe  aussi, 
que  la  femme  de  notre  hdte,  entortill6e  dans  ses  voiles,  confec- 
tionna  en  notre  honneur. 

« Au  fond,  sous  le  hangar,  autour  d’un  grand  fen,  des  Arabes 
se  prdparaient  h passer  la  nuit,  routes  dans  leurp  burnous ; les 
flammes  faisaient  briller  les  cuivres  de  l’auto  mettant  une  note 
disparate  dans  ce  milieu  si  special  et  si  sauvage;...  les  chacals 
troublaient  seuls,  au  dehors,  le  silence  de  la  nuit.  » 

Dans  ces  conditions,  une  excursion  en  terre  africaine  ne 
semble  pas  devoir  fetre  aussi  cohteuse  qu’on  pourrait  le  sppposer. 
M.  Vauquelin  nous  donne  le  relev£  de  ses  depenses  du  fait  de 
l’auto,  pendant  ce  voyage. 


Double  transport  maritime 170  fir. 

Essence 19a  ■ 

Transport  du  ntecanicien  100  > 

Sa  nourriture  pendant  quinze  jours 150  » 

Total 612  fr. 

Mais  il  a 6vit6  : 

Billets  de  chemin  de  fer,  deux  personnes 240  fr. 

Voitures  particulteres  : 

Tizi-Ozou-El-Kseur 170  » 

Bougie-S4tif 150  » 

Tebessa-Gafta 150  » 

Total pip  fr. 
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Si,  k ces  cent  francs  d’6conomie,  on  ajoute  les  voitures, 
omnibus  d’hdtel  de  chaque  jour  et,  surtout,  les  journ6es  de 
s6jour  supprim£es  gr&ce  k l’auto,  on  arrive  k compenser  l’usure 
des  pneus  et  k obtenir  ce  r£sultat  assez  rare  d’allier  l’dconomie 
& l’agrdment. 


La  Corse  semble  avoir,  jusqu’4  ce  jour,  moins  tente  le  touriste 
en  automobile.  Elle  ne  se  pr£te  pas,  en  effet,  aux  grandes 
randonn£es,  comme  Ja  Tunisie  et  I’Alg&rie,  et  l’on  h6site,  sans 
doute,  k risquer  les  frais  de  transport  de  la  voiture  pour  une 
excursion  qui  ne  demande  pas  une  semaine. 

Peut-6tre  bien  aussi  recule-t-on  devant  la  crainte  des  loge- 
ments  un  peu  primitifs  que  l’on  s’expose  k trouver  & l’intirieur 
de  i’ile. 

Cependant,  le  paysage  y est  toujours  superbe  et  6urtout  trfes 
accident^.  La  Corse  n’est  que  montagne  mais  elle  y recfele  de 
v6ri  tables  beaut^s ; les  routes  qui  la  sillonnent  sont  toujours 
parfaites  et  que  ce  soit  k l’int6rieur,  aux  environs  de  Corte  ou  de 
Sart^ne,  k travers  la  foret  unique  de  Vizzavona  ou  sur  les  cdtes 
que  l’on  circule,  de  Bastia  k Saint-Florent,  tout  autour  du  cap 
Corse,  d'Ajaccio  k Calvi  ou  k Bonifacio,  le  voyage  en  vaut 
vraiment  la  peine. 

Quant  au  logement,  voici  un  petit  secret  que  je  vous  confie. 
Si  yous  avez  quelque  intelligence  dans  l'administration  deseaux 
et  for&ts,  demandez  l’autorisation  de  faire  6tape  dans  les  maisons 
cantonni&res  qui  sont  au  nombre  de  prfes  de  500  en  Corse.  Votre 
nom  sera  envoyd  k tous  ces  postes  forestiers  et,  pendant  un  an, 
k toute  heure,  vous  poiirrez  yous  y presenter,  certain  d’y  trouver 
gite  et  nourriture  trfes  suffisants.  Mais  je  vous  pr£viens,  cette 
autprisation  n’est  pas  accord^  au  premier  venu. 


ROULOTTES 
ET  CAMPING 


Dans  lechapitre  precedent,  en  parlant  des  premiers  automo- 
bilistes  qui  ont  pen6tr6  en  Algirie,  le  nom  du  baron  Pierre 
de  Crahwez  est  venu  naturellement  sous  ma  plume. 

Seduit  par  les  charmes  particuliers  de  ce  pays  qu’il  a explore 
dans  tous  les  sens,  le  sympathique  sportsman  y retourne  chaque 
ann£e  depuis  pr£s  de  dix  ans.  C'est  dans  les  regions  les  plus 
recutees,  dans  les  oasis  lointaines  oil  il  a su  se  faire  des  amis 
des  caids  qui  y dominent,  que  ses  preferences  le  conduisent.  II 
a dd,  pour  s’y  rendre  et  y sojourner,  etablir  des  vehicules  spe- 
ciaux,  vastes  limousines  am£nag£es  pour  emporter  tous  les 
accessoires  et  ustensiles  que  la  vie  nomade,  loin  de  tout  appro- 
visionnement,  comporte. 

A ces  voitures,  des  tentes  s’ajoutent  qui,  developpies  sur  les 
c6fes,  constituent  des  abris  suffisants  pour  y dresser  tables, 
chaises  longues,  hamacs,  tout  ce  que  peut,  en  somme,  exiger 
un  confort  relatif  sous  ces  latitudes  oil  la  civilisation  euro- 
p£enne  et  ses  besoins  n’ont  pas  encore  p£n£tr6. 

Les  photographies  que  nous  donnons  reproduisent  une  des 
voitures  utilises  pour  ces  lointains  voyages.  Mais  M.  de 
Crahwez  a fait  mieux  aujourd’hui  et  c’est  dans  une  veritable 
roulotte  qu’il  entreprend,  cette  an  nee,  son  expedition. 

Cette  roulotte  a figure  au  Salon  de  Bruxelles  de  1910  et  n’en 
a pas  ete  un  des  moindres  attraits.  En  touriste  experiment^. 


TOURISME  ROULOTTES  ET  CAMPING 


son  proprtetaire  a su  privoir  tout  ce  dont  ses  pr6c6dentes  expe- 
ditions lui  ont  demon tre  la  necessite. 

C’est  ainsi  que  je  comprendrais  le  camping,  ou  plutdt  le 
voyage  sans  hotelleries. 

Le  veritable  camping  consiste  k coucher  sous  la  tente.  J'avoue 


Fig.  no.  — Tourisms  automortlb.  — En  roulotte  automobile.  Unc  scene  de  camping. 


que  j’en  ai  essaye  et  j’y  ai  trouve  peu  de  charme  ; il  y a vrai- 
ment  trop  d'animaux,  sinon  nuisibles  du  moins  desagreables, 
qui,  se  glissant  sous  la  toile,  viennent,  la  nuit,  rendre  visite  au 
dormeur.  Je  n’ai  trouve  aucun  plaisir  k me  sentir  mordre  par 
un  perce-oreilles  ou  quelque  autre  insecte  ejusdem  farincey  ou 
k recevoir  dans  la  figure  de  gros  phalfenes  bourdonnant  et 
furieux  de  se  sentir  emprisonnes. 

La  tente,  e’est  bon  dans  le  jour;  mais,  la  nuit,  la  roulotte 
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propre  et  bien  close  est  indispensable.  C’est  la  chambfe  du 
yacht ; c’est  la  cabine  du  wagon-lit ; c’est  uh  peil  de  Son  home 
que  l’on  emporte  avec  Soi ; c’eBt  ceftainetnent  mieux  qu'ilne 
chambre  dans  bien  des  hotels  d’ Auvergne  oil  autres  lieux. 

Et  je  gage  qu’on  y Viendra  k la  roulotte,  memo  pouf  des 
deplacements  moins  lointains. 

Si  la  voiture  automobile  vous  donne  l’independance  du  trans- 
port, vous  6vite  les  implacables  horaires  des  chemins  de  fer, 
la  roulotte  automobile  donnera  l’independance  du  gite.  Liberte 
entiere  de  s’arreter  et  de  vivre  dans  le  site  choisi,  sous  la  foret 
epaisse  ou  prfes  d’une  source  fralche,  ou  sur  les  sommets  d’ou 
l’on  decouvre  les  larges  horizons. 

Ah  ! si  j’etais  l’homme  fortune  qu’il  faudrait  etre  pour  cela, 
oui,  j’aurais  une  roulotte,  une  grande  roulotte  & conduite  int6- 
rieure,  formant  salon,  avec  divans  se  transformant  en  couchettes 
comme  dans  les  compartiments  de  wagon-lit.  Dans  le  fond, 
separC  par  une  cloison,  l’espace  reserve  au  logement  du  m6ca- 
nicien,  de  la  cuisine,  de  la  toilette,  etc...,  k l’extCrieur,  de  chaque 
cdte  de  la  voiture,  de  larges  toiles  pourraient  se  developper  et, 
fix£es  h de  hauts  piquets  & distance,  formeraient  des  abris  pom- 
la  journee. 

Je  me  ferais,  en  outre,  accompagner  par  une  voiture  legfere, 
conduite  par  le  mecaniden,  Voiture  qili  permettrait,  une  fois  le 
lieu  d’Ctape  adopts,  de  rayonner  aux  environs,  d'aller  aux  pro- 
visions k la  ville. 

Et  je  godterais  ainsi  tous  les  charmes  du  voyage,  sans  etre 
tributaire  de  personne,  allant  au  gre  de  mon  caprice  et  de  tna 
seule  fantaisie. 

Je  sals  bien  que  ce  vPhicule  ne  pourrait  se  deplacer  rapi- 
dement,  son  poids  atteignant  peubetre  bien  cinq  tonnes  et  lui 
interdisant  l’emploi  des  pneuffiatiques.  Mais,  bien  qu’en  ne 
tnarchant  qu’4  din  ou  douze  kilometres  k l’heure,  ne  croyex»vous 
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pas  qu’il  serait  agr6able  de  parcourir  ainsi  les  c6tes  de  France, 
par  exemple,  s6joumant  un  jour  ici,  deux  autres  14,  visitant  des 
amis  dans  les  stations  4 la  mode  ou  s’isolant  dans  un  coin  de 
quelque  falaise  abrupte  de  la  Bretagne  ou  sous  une  paisible 
pinadas  des  Landes. 

J’avoue  que  j’aurais  grand  plaisir  4 pouvoir  d£placer  ainsi 
sans  cesse  mon  horizon  tout  en  emmenant  partout  et  toujours 
avec  moi  mon  logis  coutumier.  J'en  sais  plus  d’un  qui  pense 
de  meme  et  qui  r&ve  aussi  de  cette  vie  errante  | mais,  voil4,  il 
faut  avoir  le  temps  et...  le  nerf  de  la  guerre. 

Contentons-nous  done  d'y  r&ver  et  profitons  de  ce  que  le  destin 
a mis  4 notre  portie,  voiture  16g&re  et  quelques  semaines  de 
vacances.  Profitons-en  pour  voir  du  pays,  rapporter  des  sou* 
venirs,  6tudier  les  routes  et,  au  retour,  formuler  les  critiques 
que  nous  croirons  n&essaires,  t4cher,  enfin,  d’en  obtenir,  par 
nos  relations  et  nos  influences,  l’amilioration,  dans  I’int6r6t  de 
tons. 


LA  ROUTE 


C’est  notre  domaine,  et  nous  devons  veiller  k ce  qu’on  l’en- 
tretienne  en  bon  6tat. 

Un  congrfes  international  de  la  route  s est  bien  tenu  k Paris, 
provoque  par  le  xninistfere  des  Travaux  publics.  On  y a lu  nom- 
breux  rapports,  on  y a 6mis  force  vceux,  mais,  comme  tous  les 
voeux,  ceux-ci  sont  rest6s  platoniques. 

Le  problem e reste  pose  avec  son  programme  en  entier  et  ses 
sous-titres  : trace ; profil  en  long  et  en  travers  ; rev£tements ; 
virages  ; obstacles ; ornieres ; pistes  speciales.  Eh  bien,  il  est 
de  notre  devoir  d’aider,  par  tous  les  moyens  possibles,  k la 
realisation  de  la  route  future,  qui  doit  6tre  la  route  id£ale. 

Que  sera  la  route  idiale?  Ce  sera  celle  qui  n'aura  pas  les 
defauts  de  la  route  actuelle.  Passons  ceux-ci  en  revue,  voulez- 
vous ; nous  aurons  d£j k ainsi  quelques  reclamations  k presenter 
aux  pouvoirs  publics,  quelques  perfectionnements  tres  reali- 
sables  k leur  signaler. 

TRAC  A Comme  je  ne  pense  pas  qu’il  soit  dans  Tintention  de 
ceux  qui  president  aux  destines  de  nos  routes  d’en 
reconstituer  le  reseau,  — leurs  moyens  ne  le  leur  permet- 
traient  pas,  — mais  plutdt  de  les  adapter  du  mieux  possible  aux 
nouveaux  modes  de  locomotion,  j’estime  que  l’etude  du  tract  de 
la  route  ne  devant  s’appliquer  qu’aux  routes  nouvelles  k cons- 
truire,  il  n’y  a pas  lieu  d’insister  sur  ce  premier  chapitre. 
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Tourism*  ai  tomobilb.  — Le  Camping  page  }so|.  — L’avantagc  du  c a nping  est  dc  pcrmcttre  les  arrets  dans 
les  sites  qui  plaisent  et  d’Aviter  les  auberges,  souvenl  peu  confortables,  de  la  campagne. 


